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 ABSTRAKT 
Tato diplomová práce se komplexně zabývá pojetím postupu ohledání místa dopravní 
nehody policií a její následné dokumentace za účelem maximální objektivizace podkladů. 
Práce se věnuje jednotlivým krokům při vyšetřování dopravních nehod, stejně tak poskytuje 
přehled o zpracování skutečností zjištěných na místě dopravní nehody, o měřeních, která jsou 
na místě dopravní nehody uskutečňována a také je zde uveden přehled jednotlivých typů stop 
a poškození, které vznikají v příčinné souvislosti s dopravními nehodami.  
 
ABSTRACT 
This thesis comprehensively covers the concept of procedure of examination 
of a traffic accident location by the police and its subsequent documentation in order 
to maximize the data and materials objectification. The thesis pursue to describe each step 
taken while investigating a traffic accident, as well as provides an overview of processing 
the facts collected and the measurements taken at the scene. Furthermore, a summary of each 
type of clue and damages occurring in the causality with traffic accidents is provided. 
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1  ÚVOD 
Automobil, který byl vynalezen v druhé polovině 19. století, je pro dnešní společnost 
neodmyslitelnou součástí každodenního života. Pro některé je automobil pouze dopravním 
prostředkem, pro jiné představuje zdroj živobytí nebo je jejich koníčkem.  
Automobily jsou velmi úzce spjaty s dopravou, ke které patří i její stinná stránka, 
a tou je dopravní nehoda. S vývojem nových bezpečnostních technologií a systémů, 
zvyšováním bezpečnostních standardů máme dnes bezpochyby automobily bezpečnější, 
což úzce souvisí s poklesem počtu těžce zraněných, popřípadě usmrcených osob 
při dopravních nehodách. Pro porovnání uvádím několik čísel ze statistik Policie ČR – v roce 
2003 bylo v důsledku dopravních nehod usmrceno 1319 osob a 5253 osob bylo těžce zraněno, 
oproti tomu v roce 2012 bylo na silnicích usmrceno 681 osob a 2986 osob bylo těžce zraněno, 
což představuje úbytek téměř o 50 %. Nicméně, navzdory těmto skutečnostem se počet nehod 
v České republice nedaří výrazným způsobem snižovat. Tento fakt je do určité míry způsoben 
stále se zvyšující hustotou dopravy, uspěchanou dobou, ve které žijeme a v neposlední řadě 
dnes poměrně aktuální problematikou, kterou je agresivita řidičů. 
V závislosti na rozvoji techniky jsou dnes také kladeny vyšší požadavky na používané 
metodiky vyšetřování dopravních nehod a na odborné znalosti jejich analytiků. Ti se dnes 
už takřka neobejdou bez počítačové podpory a speciálního softwaru, který je schopen pomoci 
analyzovat nehodový děj. V porovnání s postupy používanými bez počítačové podpory, jsou 
tyto výpočty a analýzy mnohem přesnější, avšak vysoce závislé na vstupních datech. 
Kvalita a objektivnost analýzy dopravní nehody závisí nejen na dostatečném počtu 
nalezených stop na místě dopravní nehody, ale především na kvalitě a preciznosti jejich 
zadokumentování. Tyto dva předpoklady jsou zcela zásadní pro správné a objektivní 
posouzení nehodového děje a pro vypracování následných znaleckých posudků. 
V této práci se budu snažit vyhodnotit možné příčiny chyb v metodikách, používaných 
k ohledání dopravních nehod a jejich dokumentaci Policií tak, aby bylo možné tyto příčiny 
chyb odstranit za účelem dosažení maximální objektivity podkladů pro další šetření 
dopravních nehod.  
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2  DOPRAVNÍ NEHODA 
2.1 KLASIFIKACE DOPRAVNÍ NEHODY  
Pojem dopravní nehoda (DN) je definován v zákoně č. 361/2000 Sb. o provozu 
na pozemních komunikacích, § 47, odstavec č. 1, kde se říká, že „dopravní nehoda je událost 
v provozu na pozemních komunikacích, například havárie nebo srážka, která se stala nebo 
byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde k usmrcení nebo zranění osoby 
nebo ke škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.“ 1 
Hovoříme tedy o neočekávané události, kterou ovšem účastník silničního provozu 
může předvídat a předpokládat, že k takové události dojde, s ohledem na chování jednotlivých 
účastníku silničního provozu. Silniční dopravní nehody lze v zásadě rozdělit do tří základních 
kategorií:2 
a) Srážka – střet dvou nebo více vozidel (účastníků silničního provozu), z nichž se 
alespoň jeden účastník pohyboval ve vozidle (např. střet s chodcem nebo se 
zvířetem, čelní nebo boční střet vozidel atd.). 
b) Havárie – nehodová událost s účastí pouze jednoho vozidla (např. náraz vozidla 
do překážky, převrácení vozidla atd.). 
c) Jiné nehody – nehody, které nelze zařadit do dvou výše zmíněných kategorií 
(např. vypadnutí osoby z jedoucího vozidla, úrazy ve vozidlech vlivem náhlého 
brzdění atd.). 
Silniční dopravní nehody mohou být způsobeny:3 
1. chováním účastníků nehody (např. nerespektování pravidel silničního provozu 
nebo dopravního značení), 
2. technickým stavem vozidel, 
3. situací silničního provozu, kterou rozumíme všechny okolnosti, které účastník 
nemůže ovlivnit (např. hustota provozu, viditelnost, klimatické podmínky atd.), 
                                                 
1
 Zákon č. 361/2000 Sb. – o provozu na pozemních komunikacích – silniční zákon, § 47 
2
 CHMELÍK, J. Vyšetřování silničních dopravních nehod. Praha 1998, s. 7. 
3
 CHMELÍK JAN A KOLEKTIV. Dopravní nehody. Plzeň: Nakladatelství Aleš Čeněk, s.r.o., 2009. s. 182. 
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4. jinými okolnostmi. 
Každý vznik a průběh (děj) silniční dopravní nehody je popsán dvěma faktory, které 
jsou pro každou dopravní nehodu specifické a neopakovatelné. Faktory popisující vznik 
a průběh nehody jsou: 4 
 Nehodové jednání – počínání nebo opomenutí účastníka silniční dopravy, kterým 
je zapříčiněn vznik nehodové události. 
 Nehodová událost – skutečný projev (průběh) silniční dopravní nehody, včetně 
jejich následků (např. srážka, havárie atd.). 
Dopravní nehodu je do jistě míry možné předvídat, jedná se ovšem o schopnost vysoce 
individuální, která se přímo odvíjí od řidičské praxe, správnosti rozhodování a zkušeností.5 
2.2 ÚČAST POLICIE PŘI DOPRAVNÍ NEHODĚ 
Postavení a činnost Policie je definována v zákoně č. 273/2008 Sb. o Policii České 
republiky takto: „Policie České republiky je jednotný ozbrojený bezpečnostní sbor, který 
slouží veřejnosti. Jejím úkolem je chránit bezpečnost osob a majetku a veřejný pořádek, dále 
pak předcházet trestné činnosti, plnit úkoly podle trestního řádu a další úkoly na úseku 
vnitřního pořádku a bezpečnosti svěřené jí zákony, přímo použitelnými předpisy Evropských 
společenství nebo mezinárodními smlouvami, které jsou součástí právního řádu.“6 
Povinnost účastníků dopravní nehody přivolat policii k dopravní nehodě vzniká pouze 
v případě, kdy dojde k naplnění některé ze skutečností pro oznamovací povinnost, které jsou 
definovány v zákoně č. 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích. 
Oznamovací povinnost vzniká, pokud:7 
 Dojde ke zranění nebo usmrcení osob. 
 Dojde k hmotné škodě převyšující zřejmě na některém ze zúčastněných vozidel 
včetně přepravovaného nákladu částku 100.000,- Kč. 
                                                 
4
 CHMELÍK JAN A KOLEKTIV. Dopravní nehody. Plzeň: Nakladatelství Aleš Čeněk, s.r.o., 2009. s. 182. 
5
 BESIP. Předvídání, rozhodování a reakce na vzniklou situaci.[online].[cit. 2013-05-15]. Dostupné z: 
http://www.ibesip.cz/cz/ridic/zasady-bezpecne-jizdy/predvidani-rozhodovani-a-reakce-na-vzniklou-situaci 
6
 Zákon č. 273/2008 Sb. – o Policii České republiky, §1 a § 2 
7
 Zákona č. 361/2000 Sb. – o provozu na pozemních komunikacích, § 47 
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 Dojde k hmotné škodě na majetku třetí osoby, s výjimkou škody na vozidle, 
jehož řidič má účast na dopravní nehodě nebo škody na věci přepravované 
v tomto vozidle. 
 Dojde k poškození nebo zničení pozemní komunikace nebo jejího příslušenství. 
 Pokud účastníci dopravní nehody nemohou sami bez vynaložení nepřiměřeného 
úsilí zabezpečit obnovu plynulosti provozu na pozemních komunikacích. 
V případě přítomnosti policie na místě dopravní, kdy není naplněna skutková podstata 
oznamovací povinnosti, pak policista postupuje následujícím způsobem:8 
a) poučí účastníky o povinnosti sepsat společný „Záznam o dopravní nehodě“, 
tzv. euroformulář, popřípadě jim ho předá, 
b) při zjištění protiprávního jednání některého z účastníků dopravní nehody řeší věc 
v blokovém řízení, popřípadě věc oznámí příslušnému správnímu orgánu, 
c) vyznačí na zadní stranu „Záznamu o dopravní nehodě“ způsob vyřešení přestupku 
(např. vylepením přelepky, razítkem); třetí list „Záznamu o dopravní nehodě“ 
zaeviduje u útvaru nebo organizačního článku policie. 
2.3 DOPRAVNÍ NEHODOVOST NA ČESKÝCH SILNICÍCH 
Dopravní nehodovost úzce souvisí nejen se samotným provozem na pozemních 
komunikacích, ale také s dalšími faktory ovlivňující pravděpodobnost vzniku dopravní 
nehody, popřípadě její následky. Mezi tyto faktory patří: 
 hustota provozu – stále více registrovaných vozidel9, 
 chování řidičů, stres, agresivita, 
 stav infrastruktury a jejího přilehlého okolí, dopravní značení, 
 stáří vozového parku, bezpečnostní standardy automobilů. 
Dopravní nehodovost v České republice se významným způsobem nedaří snižovat. 
Statistiky dopravních nehod, evidovaných Policií ČR, za poslední léta nelze jednoznačně 
a objektivně porovnávat. Je to způsobeno zejména postupnými legislativními změnami, které 
                                                 
8
 Závazný pokyn policejního prezidenta č. 160/2009, kterým se upravuje postup na úseku bezpečnosti a plynulosti 
silničního provozu, Čl. 37. 
9
 Dle webu Ministerstvo dopravy ČR je v současné době evidováno téměř 7,5 mil. provozovaných vozidel.    
http://www.mvcr.cz/clanek/centralni-registr-vozidel.aspx, [cit. 2013-02-26] 
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měly velký vliv na vývoj těchto statistik. V minulých letech byl zcela zásadně navyšován 
limit škody vzniklý nehodou pro oznamovací povinnost.  
K poslední legislativní změně, mající vliv na skokovou změnu statistik dopravní 
nehodovosti, došlo v roce 2009. Přehled vývoje změn zákona č. 361/2000 Sb. o provozu na 
pozemních komunikacích, jak docházelo k navyšování limitu škody vzniklé nehodou pro 
oznamovací povinnost je patrný níže: 
Vývoj limitu škody vzniklých nehodou pro oznamovací povinnost: 
 Do roku 2000 byl limit škod vzniklých nehodou pro oznamovací povinnost 
stanoven na 1.000,- Kč. 
 Od roku 2001 byl zvýšen limit škod vzniklých nehodou pro oznamovací 
povinnost na 50.000,- Kč. 
 Od roku 2009 – zvýšen limit škod vzniklých nehodou pro oznamovací 
povinnost na 100.000,- Kč. 
Navýšení limitu škody pro oznamovací povinnost mělo Policii ČR především odlehčit 
aparát, aby se namísto vyšetřování a objasňování mnohdy banálních dopravních nehod mohla 
více soustředit na dohled silničního provozu. 
Vliv těchto legislativních kroků vedl sice k rapidnímu, ovšem evidentně 
pouze „papírovému“, poklesu počtu dopravních nehod, evidovaných Policií ČR. 
Při porovnání statistik počtu dopravních nehod evidovaných Policií ČR, se statistikami České 
asociace pojišťoven (ČAP), která eviduje počty pojistných událostí vyplývající z provozu 
vozidel (povinné ručení, havarijní pojištění), je zřejmé, že celkový počet dopravních nehod na 
českých silnicích se významným způsobem nemění.  
 
Graf č. 1 – Statistika dopravních nehod Policie ČR vs. počet pojistných událostí dle ČAP [autor] 
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Na Grafu č. 2 je patrné rozdělení počtu jednotlivých pojistných událostí na povinné 
ručení a havarijní pojištění vozidel. 
 
Graf č. 2 – Podíl počtu pojistných událostí [autor] 
Pokud bychom hodnotili pouze data za poslední čtyři léta (2009 – 2012), hovoříme 
spíše o stagnaci počtu hlášených dopravních nehod policii, ba dokonce v roce 2012 o jejich 
nárůstu o přibližně 8 % oproti roku 2011 (Graf č. 1). 
Změny v dopravní nehodovosti se nicméně dějí, nejsou ovšem reprezentovány až tak 
samotným poklesem počtu dopravních nehod, ale spíše snížením počtu usmrcených osob 
a osob těžce zraněných, na úkor zvýšení počtu osob lehce zraněných při dopravních 
nehodách. Pro porovnání uvádím několik čísel ze statistik Policie ČR – v roce 2003 bylo 
v důsledku dopravních nehod usmrceno 1319 osob a 5253 osob bylo těžce raněno, oproti 
tomu v roce 2012 bylo na silnicích usmrceno 681 osob a 2986 osob bylo těžce raněno, 
což představuje úbytek téměř o 50 % v obou těchto kategoriích následků dopravních nehod.  
Tento fakt je dozajista spojen nejen s neustálým vývojem automobilového průmyslu, 
kde je kladen stále větší důraz a vyšší požadavky na bezpečnostní standardy vyráběných 
automobilů, ale bezesporu také s pomalu, ale přece postupující modernizací vozového parku 
v České republice. Nelze opominout ani častější kontroly účastníků silničního provozu a vyšší 
dohled Policie ČR na silnicích. Stejně tak nelze zapomenout na dopravně-bezpečnostní 
kampaně BESIPu, které mají za úkol eliminovat společenskou atmosféru a chování elit, které 
nedodržují předpisy a pravidla slušného a zodpovědného chování v provozu. 
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Graf č. 3 – Následky dopravních nehod [autor] 
Na negativní vývoj nehodovosti má bezesporu vliv také kvalita infrastruktury a jejího 
bezprostředního okolí, v některých případech i dopravní značení. Naopak mezi vlivy, 
které pozitivně přispěly ať už ke snížení dopravních nehod nebo ke snížení počtu osob, 
usmrcených při dopravních nehodách, zcela jistě patří zavedení bodového systému, 
užití moderních dopravně-inženýrských řešení pozemních komunikací (např. kruhové 
objezdy), ale také vyšší úroveň vymáhání práva.10 
 
                                                 
10
 POKORNÝ, Petr. Zhodnocení vývoje celkové nehodovosti za období 2001 – 2010 v kontextu EU. Observatoř 
bezpečnosti silničního provozu [online]. 17. 01. 2013 [cit. 2013-05-15]. Dostupné 
z: http://www.czrso.cz/clanky/zhodnoceni-vyvoje-celkove-nehodovosti-za-obdobi-2001-2010-v-kontextu-eu/ 
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3  OHLEDÁNÍ MÍSTA DOPRAVNÍ NEHODY 
3.1 OHLEDÁNÍ Z POZICE KRIMINALISTIKY11 
„Ohledání je kriminalistická metoda, kterou se na základě bezprostředního 
pozorování zjišťuje, zkoumá, hodnotí a podchycuje materiální situace nebo stav objektů, 
majících vztah k prověřované události, k jejímu poznání a získání důkazů i dalších informací 
důležitých pro trestní řízení.“12 
Podstatou úkonu ohledání je zjišťování významných fakt událostí takového 
charakteru, které mají důkazní nebo taktický význam. Ohledání místa činu mimo samotné 
pozorování a zkoumání objektů obsahuje také metody a postupy, různá měření 
či experimenty, na základě kterých jsou vyvozeny výsledky ohledání. 
Význam samotného ohledání místa činu je velmi důležitý pro procesy odhalování 
a vyšetřování, ale také pro prevenci trestné činnosti. Tyto výsledky pak dovolují příslušným 
orgánům, tj. orgánům činným v trestním řízení správně posoudit a stanovit další následné 
kroky. Je nezbytné klást důraz na kvalitu ohledání, protože v případě podcenění významu 
tohoto úkonu, respektive nevyužití všech známých, ale dle situace vhodných možností 
ohledání, je podcenění významu ohledání mnohdy zdrojem neodstranitelných nedostatků, 
které mohou komplikovat ba dokonce znemožňovat úplné vyšetření trestného činu a jeho 
prevenci. Je tedy zřejmé, že na kvalitě provedeného ohledání mnohdy závisí další úspěch 
celého následného postupu v rezortu spravedlnosti, tj. v soudním řízení. 
Úkolem ohledání je obecně objasnění všech vzájemných souvislostí tak, aby na jejich 
základě spolu s ostatními zjištěnými poznatky a skutečnostmi bylo možné určit mechanismus 
činu, tedy objasnit co se na místě stalo. 
Cíle sledované ohledáním:13 
 nalezení a zajištění stop a ostatních věcných důkazů včetně informací, 
které s nimi souvisejí, 
 zjištění a objasnění vzniku mechanismu vzniku a průběhu události,  
                                                 
11
 PORADA, Viktor a kol. Kriminalistika. 1. vydání. Brno: CERM, 2001, s. 333. 
12
 PORADA, Viktor a kol. Kriminalistika. 1. vydání. Brno: CERM, 2001, s. 333. 
13
 PORADA, Viktor a kol. Kriminalistika. 1. vydání. Brno: CERM, 2001, s. 333. 
20 
 zjištění a odhalení jiných kriminalisticky významných událostí.  
3.1.1 Kriminalistická stopa14 
Kriminalistické stopy, jejich teorie, vznik, zánik, podmínky existence a mnoho dalších 
aspektů tvoří základ dnešní moderní kriminalistiky. Kriminalistické stopy mají zásadní 
význam pro forenzní obory, jakými je např. soudní inženýrství. Znalci  tohoto oboru 
přicházejí s kriminalistickými stopami do kontaktu dnes a denně, a to v jejich nejrůznějších 
podobách. Vznik všech stop ať už na místě trestního činu nebo např. na místě dopravní 
nehody je zapříčiněn vzájemným působením subjektů na sebe a jevů působících navenek. 
Tyto okolnosti mají za příčinu změny vlastností, tvarů, podoby a stavu subjektů. 
Pro kriminalistiku je stopa klíčovým pojmem, velmi vhodně ji definoval prof. Porada 
jakožto: „každou zjistitelnou změnu v materiálním prostředí nebo ve vědomí člověka, 
která souvisí příčinně, místně nebo časově s kriminalisticky relevantní událostí, je zjistitelná, 
zajistitelná a využitelná současnými metodami, prostředky a postupy“. 15 
Vyšetřování událostí spjatých s kriminalistickými stopami popisuje teorie vzájemné 
interakce. Podstatou této teorie je odrážení jednoho objektu do jiného, kterým se vlastnosti 
jednoho objektů přenáší na objekt druhý a naopak. Projevem vzájemného působení objektů 
na sebe je vznik stopy. Aby došlo k trvalé a také zjistitelné změně v objektu, je nutné, 
aby vzájemné působení objektů bylo dostatečně intenzivní. V případě, že není vzájemné 
působení objektů dostatečně intenzivní, vznikají pouze nepodstatné stopy.  
3.2 OHLEDÁNÍ MÍSTA DOPRAVNÍ NEHODY16 
Ohledání místa dopravní nehody je velmi důležitý proces. Jeho význam spočívá 
v nalezení, určení, zjištění a zajištění stop, popřípadě dalších důkazů a skutečností, které mají 
zásadní význam pro zjištění příčiny vzniku dopravní nehody a určení jejího viníka. Místo 
dopravní nehody je nutné velmi důkladně a především systematicky prohledat, 
aby bylo zajištěno maximální množství důkazů pro další šetření.  
Ohledání místa dopravní nehody, vyhledávání kriminalistických stop a jejich další 
zajištění je podmíněno splněním nezbytných záchranných opatření (poskytnutí první pomoci 
                                                 
14
 PORADA, Viktor a kol. Kriminalistika. 1. vydání. Brno: CERM, 2001, s. 69 – 73.   
15
 PORADA, Viktor a kol. Kriminalistika. 1. vydání. Brno: CERM, 2001, s. 70.   
16
 PORADA, Viktor. Vyhledávání a zajišťování kriminalistických stop na místě činu. Časopis Soudní inženýrství. 
2004, roč. 2004, č. 6. Dostupné z: http://www.sinz.cz/archiv/docs/si-2004-06-312-328.pdf  
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zraněným osobám, zamezení vzniku dalších škod – požár, únik plynu, kontaminace vody či 
zeminy atd.). V souvislosti s těmito opatřeními pak často dochází ke znehodnocení nebo 
dokonce ke zničení některých kriminalistických stop na místě dopravní nehody, což může 
podstatně ovlivnit další průběh šetření dopravní nehody. 
Stává se zcela běžně, že po příjezdu policie na místo dopravní nehody se již místo 
dopravní nehody nenachází v původním stavu (vozidla se nenacházejí v konečných polohách, 
střepy a úlomky jsou zameteny atd.). Pozměnění, respektive úplné znehodnocení stop 
komplikuje nejen objasnění samotného nehodového děje a určení jejího viníka, ale je také 
zcela zásadní pro další případné vypracování znaleckého posudku, protože např. konečná 
poloha vozidel po dopravní nehodě, stejně tak jako poloha střepů a úlomků části vozidel jsou 
pro znalecké zkoumání zcela zásadními fakty. 
V průběhu silniční dopravní nehody vzniká spousta kriminalistických stop různého 
charakteru. Mezi nejvýznamnější se řadí stopy jízdní, tj. stopy brzdné, blokovací, smykové, 
dřecí a rycí, dále pak stopy na motorových nebo nemotorových vozidlech, stopy na objektech, 
s nimiž se vozidlo střetlo (svodidla, most, sloupy veřejného osvětlení atd.), ale také stopy 
na tělech poraněných nebo usmrcených osob a na jejich oděvech. 
Při ohledání místa dopravní nehody je nutné provádět ohledání nejen na samotné 
komunikaci, kde se zpravidla nachází nejvíce stop, ale i v jejím přilehlém okolí 
(např. příkopy, pole, chodník atd.). Všechny stopy na místě nehody musí být exaktně 
popsány, každý nález je nutné numericky označit (např. číselnými kartičkami, sprejem 
na vozovce atd.). Dále je nutné všechny stopy zdokumentovat fotograficky, popřípadě 
videozáznamem. 
Na počátku ohledání místa dopravní nehody je zvolen tzv. výchozí bod ohledání. 
Tento bod bývá zpravidla shodný s místem střetu vozidel. Ohledání místa probíhá 
od konečného postavení vozidel po nehodě, v případě smrtelného zranění je obvykle jako 
výchozí bod ohledání stanovena poloha těla zemřelého.17 
Jako další důležitý bod je nutné zvolit tzv. výchozí bod měření, v dokumentaci 
dopravní nehody bývá označován jako VBM. U volby VBM je nutné, aby se jednalo 
o relativně stálý a neměnný objekt (např. poloha dopravní značky, roh budovy, sloup 
veřejného osvětlení, kilometrovník atd.), aby bylo případné další nebo doplňující zaměření 
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 ČEČOT VLADIMÍR A KOLEKTIV. Dopravné nehody. Bratislava: Respo, 2003. s. 51 
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místa dopravní nehody přezkoumatelné. Výchozí bod měření je bod, ke kterému 
se při ohledání vztahují všechny zaznamenávané vzdálenosti a polohy stop, vozidel a jiných 
objektů jako jsou např. části vozidla, střepy, předměty, polohy těl atd. V případě rozsáhlejší 
oblasti místa ohledání se spolu s VBM ještě volí tzv. pomocné body měření, označované 
PBM.
18
 
3.3 OHLEDÁNÍ VOZIDLA19 
Ohledání vozidla je často prováděno nedůsledně a ledabyle, přitom se jedná 
o ohledání, které může dle zjištěných skutečností významným způsobem ovlivnit další šetření 
a objasnění dopravní nehody. Na místě nehody zpravidla není možné provést podrobné 
technické zkoumání vozidla, a proto je ohledání vozidla zaměřeno především na jednotlivé 
ovládací prvky vozidla, na jejich polohu a funkčnost. Předmětem dalšího zájmu je pak také 
poškození vozidla, ať už interiéru nebo exteriéru, které je nutno patřičně popsat. Je vhodné 
postupovat systematicky, aby nedošlo k opomenutí některé části vozidla.  
Případně další podrobnější ohledání vozidla, zejména posouzení jeho technického 
stavu, je prováděno až po jeho zajištění a odtažení na příslušné místo, kde jej podrobí 
prohlídce buď kriminalisticko-technický expert, nebo znalec. Toto zkoumání bývá zaměřeno 
především na zkoumání řízení vozidla, brzdového systému vozidla a funkčnost elektronických 
stabilizačních systémů, mezi které patří antiblokovací systém (ABS), protiprokluzový systém 
(ASR) a elektronický stabilizační systém (ESP), popřípadě dalších důležitých systémů 
vozidla. 
3.4 POČÁTEČNÍ OPATŘENÍ NA MÍSTĚ DOPRAVNÍ NEHODY20 
Prvotními a zároveň také neodkladnými kroky na místě dopravní nehody jsou 
nastaveny priority, kterými se policista řídí a dle nich koná nezbytná opatření ihned 
po příjezdu na místo dopravní nehody tak, aby snížil následky dopravní nehody, 
minimalizoval hrozící nebezpečí a zjistil skutkový stav a nastalé skutečnosti na místě 
dopravní nehody.  
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 CHMELÍK, J. Vyšetřování silničních dopravních nehod. Praha 1998, s. 38 
19
 CHMELÍK JAN A KOLEKTIV. Dopravní nehody. Plzeň: Nakladatelství Aleš Čeněk, s.r.o., 2009. s. 290 – 292 
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 CHMELÍK JAN A KOLEKTIV. Dopravní nehody. Plzeň: Nakladatelství Aleš Čeněk, s.r.o., 2009. s. 280 – 285 
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Neodkladný úkon je definován v § 160 trestního řádu jako „takový úkon, který 
vzhledem k nebezpečí jeho zmaření, zničení nebo ztráty důkazu nesnese z hlediska účelu 
trestního řízení odkladu na dobu, než bude zahájeno trestní stíhání.“21 
Neopakovatelný také definován v § 160 trestního řádu, a to jako „takový úkon, který 
nebude možno před soudem provést.“22 
V protokolu o provedení neodkladného nebo neopakovatelného úkonu je třeba vždy 
uvést, na základě jakých skutečností byl úkon za neodkladný nebo neopakovatelný 
považován.23 
Zásadním opatřením pro zajištění místa dopravní nehody je zřízení tzv. uzávěry. Tento 
krok má za účel jednak eliminovat poškození stop na místě nehody a druhotně zajistit 
pro ohledání místa dopravní nehody klid a dostatek času. Dva výše zmíněné aspekty mají 
zásadní vliv na objektivitu zaznamenávaných důkazů, ale také pro následné určení průběhu 
dopravní nehody a jejího viníka. Uzávěra musí být realizována takovým způsobem, 
aby nedošlo k ohrožení ostatních účastníků silničního provozu, a aby byli schopni včas svoji 
jízdu přizpůsobit aktuálnímu stavu omezení na pozemní komunikaci. Rozeznáváme dva druhy 
uzávěr: 
 Vnitřní uzávěra – uzavírá prostor okolo předpokládaného centra dopravní nehody, 
její hranice je tvořena nejdůležitějšími stopami. Do prostoru takovéto uzávěry by 
neměly vstupovat osoby, které nejsou bezprostředně spjaty s vyšetřováním dopravní 
nehody. 
 Vnější uzávěra – užívá se u rozsáhlých dopravních nehod, které zasahují významným 
způsobem do obou jízdních pruhů vozovky. Při realizaci takovéto uzávěry je nutno 
realizovat objízdné trasy. 
Opatření, kterými se policisté po příjezdu na místo dopravní nehody řídí, jsou detailně 
popsána v interním pokynu policie – Závazný pokyn policejního prezidenta č. 160/2009, který 
říká, že mezi prvotní a neodkladná opatření na místě dopravní nehody patří: 24 
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 § 160 zákona č. 141/1961 Sb. – Trestní řád  
22
 § 160 zákona č. 141/1961 Sb. – Trestní řád 
23
 § 160 zákona č. 141/1961 Sb. – Trestní řád 
24 Závazný pokyn policejního prezidenta č. 160/2009, kterým se upravuje postup na úseku bezpečnosti a plynulosti 
silničního provozu, Čl. 34 
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 poskytnutí první pomoci a zajištění zdravotnického ošetření zraněným osobám, 
zajištění technické nebo jiné pomoci, např. vyproštění osoby z havarovaného vozidla, 
 zajištění odstranění hrozícího nebezpečí vzniklého při dopravní nehodě (překážka 
na vozovce, únik plynu, poškození elektrického vedení, rozlité hořlavé látky, 
výbušniny, radioaktivní materiál, jedy apod.), 
 předběžná informace operačnímu středisku policie o situaci na místě dopravní nehody 
s uvedením, zda jde o mimořádnou událost, 
 uzavření místa dopravní nehody, zajištění stop a jiných důkazů před poškozením nebo 
zničením, 
 zajištění okamžitého opatření cestou příslušného operačního střediska policie, jestliže 
účastník dopravní nehody ujel nebo utekl, 
 zjištění totožnosti účastníků dopravní nehody (včetně rodného čísla, pokud 
je přiděleno) a svědků dopravní nehody, u zraněných zjištění zdravotní pojišťovny, 
u které jsou pojištěni, 
 obnovení bezpečnosti a plynulosti silničního provozu a v případě potřeby provedení 
odklonu silničního provozu včetně předání potřebných informací cestou operačního 
střediska policie, 
 po předchozí výzvě provedení orientačního vyšetření, spočívajícího v dechové zkoušce 
ke zjištění, zda účastníci dopravní nehody podezřelí z přestupku nebo trestného činu 
spáchaného v souvislosti s touto nehodou, nejsou ovlivněni alkoholem,  
 po předchozí výzvě zajištění odborného lékařského vyšetření, zejména odběru vzorků 
biologických materiálů25, v případě podezření, že účastníci dopravní nehody jsou 
ovlivněni jinou návykovou látkou,  
 provedení dalších potřebných úkonů s ohledem na charakter jednotlivého případu 
dopravní nehody, např. kontrola zaznamenání platnosti zdravotní prohlídky u řidiče 
staršího 60 let, 
 provedení lustrace zúčastněných vozidel na dopravní nehodě, účastníků dopravní 
nehody a jejich dokladů v informačních systémech provozovaných pro účely pátrání 
po vozidlech, 
 zabezpečení nebo zajištění vozidla, nákladu nebo jiných věcí, o které se nemůže 
účastník dopravní nehody postarat, vyhotovení seznamu zajištěných věcí na místě 
dopravní nehody. 
                                                 
25 Viz ustanovení § 114 odst. 2 zákona č. 141/1961 Sb. – Trestní řád 
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Při vyšetřování dopravní nehody je nutné volit vhodné metody ohledání a postupovat 
takovým způsobem, aby byly stopy chráněny před zničením a nerealizovaly se postupy 
vyšetřování, které vedou k jejich zničení ještě dřív, než jsou zdokumentovány. 
3.5 DOKUMENTACE Z MÍSTA DOPRAVNÍ NEHODY 
Účelem dokumentace místa dopravní nehody je komplexní zachycení průběhu 
ohledání místa dopravní nehody a jeho výsledek. Dokumentace názorně popisuje celkově 
místo dopravní nehody, zjištěné skutečnosti a okolnosti jejího vzniku. Úvahy a domněnky 
nejsou v dokumentaci přípustné.26 Je nutné, aby dokumentace měla dostatečnou vypovídací 
hodnotu také pro osoby, které nebyly přítomny ohledání místa dopravní nehody, těmi 
rozumíme zejména orgány činné v trestním řízení. Na základě dokumentace musí být možnost 
obnovení situace, v případě potřeby rekonstrukce dopravní nehody. Vážnost a důležitost, 
která je přikládána vypracování dokumentace velmi výstižně popisuje Chmelík:  
„Zpracování dokumentace z místa dopravní nehody je potřebné věnovat maximální 
pozornost. U dopravních nehod je obvykle nejdůležitějším důkazním prostředkem, na jehož 
kvalitě závisí i velmi časté vypracování znaleckého posudku z oboru silniční dopravy nebo 
příslušných technických oborů v případech, kdy je posuzována technická závada na vozidle. 
Špatně provedené ohledání dopravní nehody nebo nedbale provedená dokumentace z místa 
dopravní nehody jsou v trestním řízení vážné chyby, které zpravidla nelze odstranit jinými 
důkazními prostředky.“27 
Dokumentace z místa dopravní nehody je obvykle složena z následujících části:28 
 topografická dokumentace (plánek, náčrt, schéma), 
 protokol o nehodě v silničním provozu, 
 fotodokumentace dopravní nehody (popřípadě videozáznam). 
3.5.1 Topografická dokumentace 
Topografie je disciplína, zabývající se grafickým znázorňováním místa dopravní 
nehody. Podstatou topografické dokumentace je vyměřování, znázorňování a grafické 
zobrazování zemského povrchu a trvalých nebo pohyblivých objektů, promítnutých do roviny 
                                                 
26
 Závazný pokyn policejního prezidenta č. 100/2001, ke kriminalisticko-technické činnosti Policie ČR, s. 23. 
27
 CHMELÍK, J. Vyšetřování silničních dopravních nehod. Praha 1998, s. 61. 
28
 ČEČOT VLADIMÍR A KOLEKTIV. Dopravné nehody. Bratislava: Respo, 2003. s. 71 
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průmětu. Tato dokumentace nám poskytuje informace o tvarech, rozměrech, vzájemném 
rozmístění jednotlivých objektů a stop na místě dopravní nehody. Rozeznáváme dva typy 
topografických dokumentů, a to náčrtek a plánek.29  
3.5.1.1 Náčrtek 
V průběhu ohledání místa dopravní nehody policista nakreslí náčrtek místa dopravní 
nehody. Náčrtek není nic jiného než půdorysné vyobrazení místa nehody, do kterého 
se následně zakreslují a kótují všechny vozidla, jejich stopy, střepiny, polohy těl, VBM, PBM, 
popřípadě další objekty bezprostředně spojené s nehodovým dějem. U lehčích dopravních 
nehod, vyšetřovatelsky nenáročných, je topografická dokumentace v podobě náčrtku 
postačující. Jinak je tomu ovšem u nehod většího rozsahu (složitějších), kdy 
je zainteresovaných více vozidel, tam je nutné na základě náčrtku dále vypracovat přesný 
plánek místa dopravní nehody. Plánek se nejčastěji kreslí dodatečně, až po návratu hlídky 
na služebnu, často dokonce plánek kreslí příslušníci policie, kteří se neúčastnili samotného 
výjezdu k dopravní nehodě. Proto je nutné dbát na přesné, přehledné a názorné zpracování 
náčrtku, aby byla minimalizována pravděpodobnost vzniku případných nesrovnalostí mezi 
náčrtkem a plánkem. Náčrtek je součástí spisové dokumentace dopravní nehody i v případě 
vypracování plánku.30 
                                                 
29 POLICIE ČR. Kriminalistická dokumentace [online] http://www.policie.cz/clanek/celorepublikove-utvary-
kriminalisticky-ustav-praha-zpravodajstvi-test-4.aspx?q=Y2hudW09NQ%3D%3D [cit. 2013-03-20] 
30
 CHMELÍK JAN A KOLEKTIV. Dopravní nehody. Plzeň: Nakladatelství Aleš Čeněk, s.r.o., 2009. s. 302 – 303 
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Obr.  1 – Náčrtek místa dopravní nehody [24] 
3.5.1.2 Plánek 
Plánek místa je stejně jako náčrtek půdorysným vyobrazením místa dopravní nehody, 
na rozdíl od něj je ale vypracován přesně, věrohodně a v měřítku (obvykle 1:200 nebo 1:300). 
Plánky míst dopravních nehod musí být přesné, názorné, přehledné a výstižné. V plánku jsou 
zaznačeny (obdobně jako v náčrtku) konečné polohy vozidel, jejich stopy, střepiny, polohy 
těl, VBM, PBM, dopravní značení atd. Pro větší názornost a přehlednost jsou objekty 
v plánku číslovány, v legendě je potom vysvětleno, jaký objekt ta která číselná pozice 
označuje. Číselné označení jednotlivých stop v plánku, v protokolu, ale i ve fotodokumentaci 
musí být shodné.31 
Plánek je vyhotoven ve směru jízdy předpokládaného viníka dopravní nehody 
(podezřelého). Mezi náležitosti, které musí plánek obsahovat, patří označení objektů, měřítko 
vyhotovení plánku, orientace světových stran, datum vyhotovení, jméno a příjmení osoby, 
která plánek vytvořila a její podpis. Plánek je spolu s náčrtem a dalšími dokumenty součásti 
spisového materiálu. Plánek místa dopravní nehody by měl zachycovat:32 
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 Závazný pokyn policejního prezidenta č. 100/2001 ke kriminalistickotechnické činnosti Policie ČR, Čl. 30 
32
 ČEČOT VLADIMÍR A KOLEKTIV. Dopravné nehody. Bratislava: Respo, 2003. s. 72 
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 charakteristiku místa dopravní nehody včetně vozovky, 
 konečné postavení vozidel, polohu zraněných/usmrcených osob, 
 stopy zjištěné na místě dopravní nehody a jejich rozmístění, 
 věci a předměty související bezprostředně s dopravní nehodou, 
 rozmístění dopravního značení, 
 vyznačení směru jízdy vozidel, případně pohybu dalších účastníků, 
 výchozí bod měření (VBM), pomocné body měření PBM, 
 pozice svědků v průběhu dopravní nehody. 
Plánek obsahuje zakreslení všech důležitých zjištěných poznatků, včetně jednoznačné 
identifikace stop, příslušících jednotlivým vozidlům. 
 
Obr.  2 – Plánek místa dopravní nehody [24] 
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3.5.1.3 Topografické metody měření33 
Měření místa dopravní nehody bezesporu patří mezi jednu z nejnáročnějších činností, 
vykonávaných na místě dopravní nehody. Současně je měření místa dopravní nehody 
považováno za velmi důležité. Případné neúplné nebo dokonce špatné zaměření místa 
dopravní nehody může významně ovlivnit případné další znalecké zkoumání. V zásadě 
se pro měření místa dopravní nehody užívají základní dvě metody. Způsob zvolené metody 
měření závisí na konkrétním tvaru komunikace a rozmístění vozidel na místě dopravní 
nehody. Je ovšem vhodné tyto metody vhodně kombinovat, protože ne každá metoda  se vždy 
hodí pro všechny situace. 
Pro úplnost a objektivnost je nutné zaměřené stopy zakreslit do plánku dopravní 
nehody, aby bylo zřejmé, kde se nacházely a jak byly rozmístěny. Je nutné, aby jednotlivé 
stopy, ať už na vozovce nebo mimo komunikaci byly číselně označeny, a aby toto označení 
korespondovalo se zaznačením stop v plánku dopravní nehody a jejich popisem v protokolu 
o nehodě v silničním provozu. 
 Metoda pravoúhlých souřadnic (ortogonální metoda) 
Touto metodou se určuje poloha jednotlivých zájmových bodů od různě položených 
úseček (např. okraj pozemní komunikace) krátkými souřadnicemi, souborem velkého 
množství samostatných různě orientovaných pravoúhlých souřadnic, které spolu tvoří celek. 
Při měření touto metodou je měřený prostor označen nejméně dvěma body (podle složitosti), 
které se propojí přímkou. Tato metoda není vhodná pro měření členitých vozovek – zatáčky 
atd. Toto měření je naopak velmi vhodně pro krátké, rovné úseky míst dopravních nehod. 
Příklad využití ortogonální metody je zobrazen na následujícím obrázku. 
 
Obr.  3 – Zaměření vozidla a brzdných stop metodou pravoúhlých souřadnic [5] 
                                                 
33 KOLEKTIV AUTORŮ. Podstawy rekonstrukcji wypadków drogowych. Pojazdy samochodowe. Warszawa: 
Vydavatelství Wydawnictva WKŁ, 2008. s. 101 – 110 
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 Trojúhelníková metoda 
Prostor, který potřebujeme změřit, pomyslně pokryjeme sítí trojúhelníků a všechny 
délky, které takto vzniknou, změříme. Je nutné důsledného značení všech vzdáleností, 
abychom předešli zmatku v měření. Trojúhelníky jsou konstruovány pomocí tří stran 
(konstrukce trojúhelníkové sítě pomocí měření úhlů mezi jeho stranami se v praxi kvůli 
náročnosti nevyužívá). Trojúhelníková metoda je vhodným měřením pro zaměření členitých 
komunikací nebo křižovatek. Způsob využití trojúhelníkové metody popisuje Obr. č. 4. 
Na Obr. č. 5 a Obr. č. 6 je pak patrný postup při zaměřování stop na komunikaci. 
 
 
Obr.  4 – Zaměření tvaru komunikace trojúhelníkovou metodou [5] 
 
Obr.  5 – Zaměření přímé brzdné stopy trojúhelníkovou metodou [5] 
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Obr.  6 – Zaměření obloukové brzdné stopy trojúhelníkovou metodou [5] 
 Méně obvyklá měření 
Tato měření nejsou policií vůbec prováděna, především z důvodu absence potřebného 
technické vybavení. Většinou bývají prováděna až po přizvání znalce ke zkoumání příčin 
vzniku dopravní nehody. Mezi tato měření patří měření sklonu vozovky, vyměřování 
silničních svahů a příkopů, měření sklonu klopení zatáček nebo poloměru oblouku. Tato 
měření totiž mohou být zásadní pro analýzu nehodového děje a pro z ní plynoucí závěry 
znaleckého zkoumání. 
K těmto měřením se využívají následující měřicí přístroje: 
 Totální stanice – možnost určit prostorově kterýkoliv bod, měření vzdáleností, 
horizontálních i vertikálních úhlů,  
 Tachymetr (teodolit), 
 3D skener – umožňuje naskenování prostoru místa dopravní nehody,  
ale také například interiéru vozidla. 
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3.5.2 Protokol o nehodě v silničním provozu 
Jedná se o typizovaný formulář, do kterého jsou vpisovány různé informace 
o dopravní nehodě. Protokol musí mít náležitosti a musí splňovat specifika, uvedená ve 
zvláštním předpisu34. Při vyplňování protokolu se uvádí nejprve informace obecného 
charakteru, které jsou následně blíže specifikovány. Protokol by měl korespondovat 
s postupem ohledání místa dopravní nehody.  
K vyplnění protokolu policie užívá speciální program, určený právě pro zpracování 
dopravních nehod, a to IBM Lotus Notes. Některé položky, jako jsou např. učiněná opatření 
na místě dopravní nehody nebo poškození vozidel, lze vyplňovat postupným zatrháváním 
příslušných políček, jiné položky je nutné slovně popsat – jedná se zejména o popis dopravní 
situace na místě, popis stop a vylíčení jak k nehodové události došlo. Údaje o vozidlech jsou 
získávány z centrálního registru vozidel na základě registrační značky vozidla. 
Tab. 1 – Protokol o nehodě v silničním provozu [24] 
Protokol o nehodě v silničním provozu 
Datum a čas 
dopravní nehody 
Kdy a v jaké době k nehodě došlo. 
Místo 
Informace o místě dopravní nehody, např.: obec, popřípadě její část, ulice, 
křižovatka, na které došlo k nehodě, GPS souřadnice místa dopravní 
nehody. 
  
Účastníci dopravní 
nehody  
Osobní údaje účastníků dopravní nehody (řidiči, spolujezdci, svědci). 
Předběžná odhadovaná výše škody na jednotlivých subjektech. Jakožto 
první účastník v pořadí se obvykle uvádí podezřelý z porušení určitého 
ustanovení, dále pak poškození účastníci dopravní nehody. 
  
Vylíčení události  Popis průběhu vzniku dopravní nehody, jejich okolností, příčin a 
skutečností, které vzniku dopravní neprodleně předcházeli a mají 
opodstatněný význam pro vylíčení a popis celé situace nehodového děje. 
Užívá se popis z pohledu jízdy podezřelého. V tomto místě se také uvádí, 
zda došlo ke zranění osob, popřípadě zdravotnická zařízení, kam byli 
zraněné osoby transportovány k ošetření. Dále se zde uvádí, zda byla, 
jakým způsobem, a s jakým výsledkem, provedena dechová zkouška. Dále 
pak případné uplatnění technické závady na vozidle, jakožto příčiny vzniku 
dopravní nehody.  
O věci dále rozhodne 
- rozhodnutí 
Uvádí se, komu bude šetření dopravní nehody postoupeno (např. služba 
kriminální policie a vyšetřování). 
  
Technické údaje 
vozidel  
Specifikace a informace o vozidlech – tovární značka, typ, rok výroby, 
registrační značka, VIN kód, vlastník vozidla, platnost STK, platnost 
pojištění odpovědnosti z provozu vozidla + pojišťovna, údaj o předběžném 
odhadu vzniklé škody. Uvádí se zde také popis poškození vozidla – které 
jeho části jsou poškozeny, popřípadě poškození jiných objektů související 
s dopravní nehodou. Vyjádření řidiče k technickému stavu jeho vozidla. 
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Dopravní nehoda 
oznámena  
-dne  
-v  
-kým  
Kdo oznámil dopravní nehodu, datum a čas oznámení, linka na které byla 
nehoda oznámena. 
Místo ohledáno  
-dne, od-do  
-kým  
-přítomen  
Kdo prováděl ohledání místa dopravní nehody, v jakém čase, včetně jeho 
rozsahu, zúčastněné osoby při ohledání (např. účastníci, soudní znalec, atd.) 
Ohledání místa 
dopravní nehody  
I. Dopravní situace  
a) Specifikace místa, kde došlo k dopravní nehodě. Popis tvaru a 
přehlednosti místa dopravní nehody (křižovatka, oblouk, rovinný úsek, 
atd.). Způsob úpravy přednosti v jízdě a specifikace dopravního značení 
(vodorovné, svislé popřípadě světelné značení). Údaje o stavu a provedení 
vozovky – šířka, spád, povrch.  
b) Popis klimatických, povětrnostních, světelných podmínek 
v době ohledání, viditelnost, výhledové poměry, přítomnost veřejného 
osvětlení (jeho funkčnost) v případě dopravních nehod vzniklých v nočních 
hodinách.  
c) Výsledek dechové zkoušky, zdravotní stav řidiče (únava, 
nevolnost, jiné zdravotní obtíže) Podrobnosti o volbě výchozího bodu 
měření (VBM).   
 
II. Popis stop: 
Informace, zda se po příjezdu policie vozidla nacházela 
v původním konečném postavení. Popis mechanoskopických stop (brzdné, 
smykové, blokovací, dřecí, rycí, střepy, kapaliny atd.) na místě dopravní 
nehody, jejich zaměření vůči VBM, určení pravděpodobného místa střetu. 
Stopy jsou číslovány a je nutné, aby korespondovaly se stopami 
zakreslenými v plánku a s fotodokumentací. 
 III. Učiněná opatření: 
Souhrn provedených opatření: provedení dechové zkoušky na 
zjištění alkoholu u účastníků dopravní nehody, lustrace osob, lustrace 
vozidel, přítomnost vozidel IZS na místě dopravní nehody, náčrtek místa 
dopravní nehody, fotodokumentace, úklid vozovky, šetření, vyrozumění, 
vytěžení, výslech podezřelých, zjištění totožnosti svědků, lékařské zprávy, 
prohlídka vozidla znalcem, odběr biologického materiálu, uzávěra, atd. 
Uvedené výše škody v protokolu jsou jen orientačním odhadem Policie 
ČR, v žádném případě nejsou podkladem pro skutečnou náhradu 
škody pojišťovnou. 
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3.5.3 Fotodokumentace 
Fotodokumentace je nedílnou součástí dokumentace místa dopravní nehody. 
Fotografie by měly poskytovat věrný a ucelený pohled na místo dopravní nehody a jeho 
přilehlé okolí.  
Postupu při pořizování fotografií je potřeba věnovat patřičnou pozornost, protože 
na kvalitě zpracování fotografií závisí vypracování případného znaleckého posudku. Špatně 
provedená fotodokumentace je vážnou chybou, kterou zpravidla nelze odstranit jinými 
důkazními prostředky. Fotografie musí být pořizovány tak, aby zachycovaly číselné označení 
jednotlivých stop a objektů na místě dopravní nehody. Při pořizování fotografií je potřeba 
postupovat:
35
 
a) S potřebnou rychlostí z důvodu možnosti znehodnocení stop. Nejdříve se zachycují 
stopy, předměty, situace, které by mohli zaniknout. 
b) S předešlou rozvahou a především systematicky, aby nedošlo při ohledání k narušení 
objektů, popřípadě aby některé významné objekty nebyly opomenuty. 
Místo dopravní nehody by se mělo fotografovat vždy v původním nezměněném stavu, 
ke kterému může dojít v důsledku ohledání, ačkoliv zkušenosti z praxe jsou takové, 
že po příjezdu policie na místo dopravní nehody již jsou stopy pozměněny nebo dokonce 
zničeny. Fotografie by neměly zachycovat žádné osoby, ani předměty, které na místě 
dopravní nehody nebyly přítomny v době jejího vzniku (vozidla HZS, vozidla RLP, 
vyprošťovací technika atd.). Při fotodokumentaci se pořizují tyto charakteristické záběry:36 37 
 Orientační fotografie – zobrazuje teritoriální umístění místa dopravní nehody, 
zachycují charakteristiku prostředí. 
 Celkové situační fotografie – poskytují náhled na stav místa dopravní nehody 
před ohledáním. Provádí se několik záběrů z různých směrů tak, aby byly 
zachyceny všechny předměty, které souvisí s ohledáním a vznikem dopravní 
nehody, někdy se provádí z vyvýšeného stanoviště.  
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 Závazný pokyn policejního prezidenta č. 100/2001 ke kriminalistickotechnické činnosti Policie ČR, Čl. 33 
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spracovávaní a uchovávaní digitálnych obrazových záznamov na účely trestného konania. Čl. 6 
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 Polo-detailní fotografie – zobrazují nejvýznamnější úseky místa ohledání 
dopravní nehody, tj. stopy a jejich vzájemnou polohu s okolním prostředím nebo 
vozidly. Z fotografií musí být zřejmé, ve kterých místech se stopy nebo předměty 
na místě dopravní nehody nacházely. 
 Detailní fotografie – zobrazují jednotlivé stopy nebo předměty. Fotografují 
se vždy s přiloženým číslem stopy a s přiloženým fotografickým měřítkem. 
 Celkové přehledné fotografie – tyto fotografie se pořizují nakonec, 
až po ohledání místa dopravní nehody a po označení jednotlivých stop nebo 
předmětů čísly. Na fotografiích je zachyceno rozmístění všech stop a předmětů 
s fotografickými čísly na místě dopravní nehody. Fotografuje se celé místo 
dopravní nehody, obvykle ze stejných nebo obdobných míst jako se pořizují 
fotografie celkové situační.  
Kromě celkových záběrů místa dopravní nehody se pořizují i záběry z bezprostřední 
blízkosti tak, aby zřetelně zachycovaly důležité podrobnosti a příčinné souvislosti. 
Obecné zásady, které je nutno dodržovat při pořizování fotografické dokumentace:38 39 
1) Optická osa objektivu fotoaparátu musí být při fotografování kolmá k rovině 
stopy. 
2) Fotografie se pořizují z takových vzdáleností, aby byl co nejvíce využit formát 
fotoaparátu. Je nutné fotografie pořizovat s dostatečnou hloubkou ostrosti. 
3) Stopy se fotografují s přiloženým fotografickým měřítkem a fotografickým 
číslem, aby bylo možné jejich pozdější přezkoumání. 
4) Fotografické měřítko se při fotografování umístí do roviny rovnoběžné 
se stopou, aby na fotografii nedošlo ke zkreslení rozměrů stopy. 
5) Fotografické měřítko a fotografické číslo jsou v záběru situovány tak, 
aby nezakrývaly stopy. 
6) Číselné označení stop na fotografiích musí korespondovat s označením stop 
v protokolu o nehodě v silničním provozu, v náčrtku i plánku dopravní nehody.  
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Je běžnou praxí měnit expoziční podmínky, tj. čas expozice a velikost clony, citlivost 
fotoaparátu (tzv. ISO), popřípadě jeho další nastavení, dle aktuálních podmínek a potřeb. 
Pro fotografování materiálních stop se také hojně využívají specifické režimy fotografování, 
jakými jsou makro-fotografie a mikro-fotografie.  
V případě pořizování fotografií za snížené viditelnosti (šera, noci, mlhy, sněžení atd.) 
je třeba zajistit dostatečné osvětlení fotografovaného prostoru a je také nutné správně nastavit 
parametry expozice.  
Záběry, které jsou předmětem fotografické fixace, jsou především: 
 celkové (orientační) záběry z místa dopravní nehody, 
 nepřehledná místa, 
 zvláštnosti na komunikaci a jejím přilehlém okolí, 
 snímky místa střetu, 
 stopy, předměty a jiné předměty související s dopravní nehodou, 
 postavení vozidel (konečné polohy), 
 místa, kde byly nalezeny zraněné nebo usmrcené osoby, včetně jejich polohy, 
 rozsah zranění osob, 
 rozsah poškození vozidel, nebo dalších objektů, 
 viditelné technické závady vozidel, 
 postavení svědků v době vzniku dopravní nehody,  
 výhledové poměry řidičů, svědků a dalších účastníků dopravní nehody.  
3.5.3.1 Fotogrammetrie40 41 
Fotogrammetrie je obor, zabývající se měřením rozměrů, určováním polohy předmětů 
a rekonstrukcí tvarů, zobrazených na fotografických snímcích. Obecně lze tedy říci, 
že se jedná o vědní obor zaměřený na zpracování informací z vyfotografovaných snímků. 
V posledních letech je tato metoda hojně využívána v oboru analýzy silničních nehod, avšak 
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pouze znalci v tomto oboru. Pořízené fotografické záběry z místa dopravní nehody, zejména 
polohu a rozměry jednotlivých stop, je možné díky této moderní metodě kdykoliv 
přezkoumat. 
Princip fotogrammetrie spočívá v pořízení fotografických snímků místa dopravní 
nehody, na těchto snímcích je spolu se stopami, které jsou předmětem rektifikace obrazu, 
umístěn tzv. rektifikační kříž (jedná se o čtverec s délkou strany a = 2m), viz Obr. č. 7. 
Na základě těchto známých rozměrů rektifikačního kříže lze s pomocí počítačové 
podpory provést rektifikaci obrazu a zkoumat tak veškeré stopy, včetně jejich rozměrů, 
které jsou zachyceny v rektifikovaném obrazu v počítači. 
 
Obr.  7 – Ukázka fotografie místa DN a její rektifikace [4] 
V případě potřeby lze rektifikační kříž nahradit, a to tak, že se na komunikaci např. 
křídou, sprejem, nebo jiným vhodným způsobem zakreslí čtyři body a změří se vzdálenosti 
mezi nimi (celkem tedy délky čtyř stran a dvou úhlopříček). Další postup fotografické 
rektifikace už je shodný s postupem při využití rektifikačního kříže42, viz Obr. č. 8.  
 
Obr.  8 – Postup při rektifikaci pomocí čtyř bodů [5] 
Díky možnosti rektifikace na základě námi definovaných čtyř bodů je poměrně snadná 
možnost implementace tohoto moderního záznamu stop mezi metody, které by mohla 
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využívat i policie. Tato metoda je vhodná obzvláště při dopravních nehodách většího rozsahu, 
kde se vyskytuje velké množství stop a předmětů.  
Další nespornou výhodou tohoto řešení je také to, že v případě užití tohoto 
fotografického záznamu není nutné zaměřit všechny rozměry a vzdálenosti stop od VBM, ale 
je možné tato měření provádět až dodatečně v počítači, což má pozitivní vliv na rychlost 
obnovení plynulosti provozu v místě dopravní nehody.   
 
Obr.  9 – Výchozí fotografie pro následnou rektifikaci, naměřené vzdálenosti mezi body [autor] 
 
Obr.  10 – Postup při rektifikaci obrazu (nahoře), výsledná rektifikace půdorysu vozovky [autor] 
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4  METODIKA OHLEDÁNÍ DOPRAVNÍ NEHODY POLICIÍ 
V této kapitole se budu zabývat metodikou ohledání místa dopravní nehody Policií 
ČR, která by mohla přispět k dalšímu zlepšení činnosti dopravní policie a také ke zlepšení 
celkové kvality dokumentace pořízené z místa dopravní nehody. 
4.1 OHLEDÁNÍ DOPRAVNÍ NEHODY POLICIÍ 
Po vykonání počátečních opatření na místě dopravní nehody (viz kapitola 3.4) 
je nutné, aby policisté podrobili místo dopravní nehody podrobné prohlídce tak, aby mohli 
objasnit skutečnosti důležité pro trestní řízení nebo řízení přestupkové. Výsledky a průběh 
ohledání je nutno zdokumentovat odpovídajícím způsobem. 
Účelem ohledání místa dopravní nehody je tedy:43  
a) zjištění a zajištění všech důkazních prostředků a skutečností, rozhodujících 
pro objasnění příčin, okolností vzniku dopravní nehody a pro její další šetření, 
b) zjištění podílu jednotlivých účastníků dopravní nehody na její vznik a zavinění, 
c) zjištění porušení pravidel silničního provozu na pozemních komunikacích 
jednotlivými účastníky dopravní nehody. 
Při ohledání místa dopravní nehody je nutné zaznamenat objektivně popisující 
podmínky na místě dopravní nehody, mezi které patří:  
 povětrnostní podmínky v době ohledání, 
 další zvláštnosti a markanty. 
Při ohledání místa dopravní nehody se posuzuje především:44 
a) Dopravní situace na místě dopravní nehody: 
 charakter vozovky (silnice I. třídy, místní komunikace, zatáčka, rovinný úsek, 
počet jízdních pruhů atd.), 
 význam jednotlivých komunikací, 
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 hustota provozu, 
 způsob, jakým je řízena doprava (dopravní značky, světelná signalizace), 
 dopravní značení, jeho viditelnost a rozmístění, 
 stav a povaha vozovky (přítomnost výmolů, vyjetých kolejí atd.), 
 povrch vozovky (živice, beton, dlaždice, suchý, mokrý, zledovatělý atd.), 
 charakteristika přilehlého okolí vozovky, které na ni bezprostředně navazuje 
(chodník, příkop, travnatá plocha, les atd.), 
 světelné poměry (zda došlo k nehodě ve dne nebo v noci, přítomnost popřípadě 
funkčnost veřejného osvětlení, možnost oslnění sluncem atd.), 
 rozměry pozemní komunikace, včetně krajnice, spád vozovky. 
b) Povětrnostní podmínky v době ohledání: 
 viditelnost (obzvláště velký význam, pokud je viditelnost snížena, tj. mlha, 
husté sněžení, noc atd.), 
 denní doba (noc, den), 
 teplota, síla a směr větru, sněžení, déšť, námraza atd. 
c) Stopy na místě dopravní nehody: 
 stopy na komunikaci a jejím přilehlém okolí, na osobách, na vozidlech, 
na dalších objektech, 
 postavení vozidel (jestli se nachází v konečném postavení po DN), 
 poškození vozidel po vykonání neodkladných opatření na místě DN. 
d) Psychický a fyzický stav účastníků: 
 požití alkoholu, návykových látek nebo léků, 
 charakter zranění zúčastněných osob, zdravotní obtíže, únava atd. 
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e) Technický stav vozidel a jejich identifikace, při ohledání je vhodné užít 
následujícího postupu:45 
 typ, barva, RZ, VIN, základní charakteristika (umístění motoru, benzinový 
nebo naftový motor atd.), 
 postavení vozidla vzhledem k VBM a ostatním stopám na místě DN, 
 celkový rozsah poškození vozidla, 
 Podrobný popis poškození vnějších částí vozidla: 
o přední náprava (stav nápravy, stav pneumatik a jejich nahuštění), 
o přední maska – rozsah poškození, 
o světlomety (poškození, funkčnost, stav), 
o přední směrové ukazatele (funkčnost, stav, poškození), 
o přední sklo vozidla (celistvost, znečištění, míra poškození, zda je nalepen 
dálniční kupón atd.), 
o pravá strana vozidla včetně zpětného zrcátka – rozsah poškození, 
lokalizace poškození a stop, 
o zadní náprava (stav nápravy, stav pneumatik a jejich nahuštění), 
o zadní svítilny (poškození, funkčnost, stav, viditelnost osvětlení), 
o levá strana vozidla včetně zpětného zrcátka – rozsah poškození, lokalizace 
poškození a stop, 
o uložení nákladu – zejména u dodávek a nákladních automobilů, 
o střecha vozidla – stav a poškození, 
 Podrobný popis interiéru vozidla: 
o celkový rozsah poškození interiéru vozidla, 
o stav ukazatelů na palubní desce, 
o poloha ovládacích prvků a spínačů (poloha spínače světel, směrových 
ukazatelů, klimatizace atd.), 
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o stav tachometru a palivoměru,  
o stav a funkčnost řízení (případné vůle), 
o poloha klíčku v zapalování, 
o stav a poškození ovládacích pedálů, 
o stav řadicí páky – jaký rychlostní stupeň je zařazen, 
o stav, poloha a poškození jednotlivých sedaček vozidla, 
o stav a funkčnost bezpečnostních pásů, 
o přítomnost dalších abnormalit nebo markantů (stopy krve a další 
biologické stopy, otisky atd.). 
f) Ohledání usmrcené osoby – provádí obvykle lékař 
4.2 POSTUP PŘI FOTODOKUMENTACI NEHODY POLICIÍ 
Postup pro pořizování fotografií na místě dopravní nehody: 
Fotografie rozhledových poměrů jednotlivých řidičů se pořizují z výšky cca 130 cm, 
ta odpovídá výšce očí řidiče, sedícího ve vozidle.46 
Fotografické záběry, které je vhodné na vozidle fotograficky fixovat, příčinně vychází 
z kapitoly 4.1, bod e) technický stav vozidel a jejich identifikace. 
 Nejprve pořizovat fotografie v kontextu s okolím – celkové pohledy na místo DN 
(nutno pořizovat fotografie z obou směrů, aby byl dostatečně vykreslen celkový 
pohled na místo dopravní nehody), panoramatické snímky. 
 Dále pořizovat fotografie, které charakterizují vozovku (nepřehledná místa, 
možnosti výhledu řidiče, charakter zakřivení vozovky, stoupání/klesání), 
obousměrně. 
 Fotografie stop na komunikaci (brzdné, smykové, blokovací, dřecí a rycí, stopy 
kapalin, střepy, atd.), včetně poškození okolních předmětů (sloupy veřejného 
osvětlení, dopravního značení atd.). 
 Pořizovat fotografie místa střetu, postavení jednotlivých vozidel, rozsah jejich 
poškození a jejich detailní záběry s použitím přiloženého měřidla. 
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 Zdokumentování identifikační číslo vozidla – VIN čísla vozidla – jednoznačné 
určení motorizace a dalších vlastností vozidla. 
 Zdokumentování polohy jednotlivých ovládacích prvků vozidla a tachometru 
v interiéru vozidla. 
 Zachycení rozsahu poškození vozidla v interiéru. 
 Zachycení věcí a různých dalších předmětů souvisejících s DN 
Po vyfotografování těchto charakteristických záběrů je nutné se soustředit 
na konkrétní místa poškození vozidla, a tato místa v dostatečné kvalitě, dostatečným počtem 
fotografií zdokumentovat. 
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5  ROZDĚLENÍ STOP NA MÍSTĚ DOPRAVNÍ NEHODY 
V důsledku vzniku dopravní nehody, vzniká na jejím místě vzniku velké množství 
stop, ať už materiálních nebo paměťových. Správné posouzení návaznosti jednotlivých druhů 
stop na specifické děje, které tyto stopy způsobují, vedou k objektivnímu posouzení dopravní 
nehody. Ke ztížení popřípadě znemožnění objektivního vyšetřování dopravní nehody vede 
úmyslná manipulace se stopami, např. odklízení střepů a úlomků z vozidel, křivé výpovědi 
svědků dopravní nehody nebo ujetí účastníků z místa dopravní nehody.  
U všech stop zajištěných v důsledku vzniku dopravní nehody je nutné zjistit způsob 
jejího vzniku a posoudit, jestli stopa vznikla v příčinné souvislosti s dopravní nehodou nebo 
již byla na místě dříve (např. pozůstatek předchozí nehody na stejném místě).  
5.1 MATERIÁLOVÉ STOPY 
Stopy materiálního charakteru na místě dopravní nehody mají nezaměnitelný význam 
pro následné vyšetřování dopravní nehody. Materiální stopy patří mezi nejvýše hodnocený 
důkazní prostředek v trestním popřípadě správním řízení. V následujícím textu budou 
představeny jednotlivé druhy materiálních stop, které vznikají při dopravních nehodách. 
Obvykle se tyto stopy na místě dopravní nehody nachází v nezměněném stavu. Skutečnosti, 
které mohou částečně pozměnit materiální stopy popřípadě snížit možnost jejich 
zaznamenání, jsou např. nutný zásah složek IZS při vyprošťování zraněných osob nebo zásah 
spojený s požárem, posyp vozovky v důsledku úniku provozních kapalin z vozidla nebo náhlá 
změna klimatických podmínek. 
5.1.1 Stopy na vozovce47 48 
Stopy na vozovce jsou veškeré stopy, které se vyskytují na povrchu vozovky 
a příčinně souvisí se vznikem dopravní nehody a nehodového děje. Některé druhy stop jsou 
viditelné lidským okem, u jiných je zapotřebí důkladnější zkoumání povrchu vozovky. 
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Stopy jízdy vozidla 
Tyto stopy jsou na vozovce tvořeny volně otáčejícími se, nebrzděnými koly. Kvalita 
stop závisí nejen na povrchu vozovky, ale také na konstrukci a hmotnosti vozidla 
a  v neposlední řadě také na stavu pneumatik a jejich nahuštění. Tyto stopy jsou dobře 
znatelné hlavně na prašných cestách, na blátě, na sněhu, na teplem změknutém povrchu atd. 
Oproti tomu na asfaltu nebo betonu popřípadě na dlažebních kostkách jsou tyto stopy velmi 
těžce zjistitelné. Jízdní stopy jsou charakteristické tím, že jejich tvar i reliéf dezénu odpovídá 
skutečnosti. Tohoto faktu se užívá hlavně pro zjištění konkrétního vozidla, které od dopravní 
nehody ujelo. Ze stop je možné určit rozchod kol, rozměry, specifické znaky, popřípadě 
anomálie pneumatik jako jsou např. poškozený ráfek nebo nepravidelné opotřebení. Všechny 
tyto skutečnosti mohou vést k identifikaci vozidla. 
 
Obr.  11 – Stopy jízdy vozidla v měkkém povrchu a na sněhu 
Brzdné stopy 
Brzdné stopy jsou dalším druhem stop, které je možno na vozovce pozorovat. Tyto 
stopy vznikají otáčejícími se koly, která jsou brzděna. Brzděním dochází sice ke zpomalování 
vozidla, avšak díky setrvačnosti se kola stále otáčejí. Vlivem odstředivých sil, gravitace 
a hmotnosti vozidla je otisk pneumatiky deformován. Otisk dezénu je tedy rozmazaný 
a zkreslený ve směru jízdy. Tvar vzorku pneumatiky je větší než ve skutečnosti. Při jízdě 
na měkkém povrchu jsou tyto stopy hlubší a výraznější než stopy jízdy. Je to způsobeno 
skutečností, že při brzdění je vozidlo více přitlačováno k vozovce. 
Blokovací stopy 
Blokovací stopy vytvářejí neotáčející se kola, tj. při 100% skluzu. Na vozovce mají 
podobu zřejmého tmavého pruhu, který vzniká v důsledku extrémního tření běhounu 
pneumatiky o povrch vozovky. Ve stopě – v otěru pneumatiky rozeznáváme pruhy po otěru 
pryže bez rozeznání vzorku dezénu a pruhy bez otěru, tj. drážky dezénu pneumatiky. Tyto 
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stopy mají velkou vypovídající hodnotu pro výpočet rychlosti vozidla. Blokovací stopy jsou 
nejsnáze zjistitelné stopy na vozovce, v případě jejich přítomnosti také bývají policií 
zaznamenány. U blokovací stopy je nutné zjistit její délku a průběh, u vozovky potom 
zjišťujeme její sklon. Jako další body zájmu, které je nezbytné určit, jsou stav pneumatik, 
účinnost brzd a zatížení vozidla. 
 
Obr.  12 – Blokovací stopy 
Stopy smyku 
Tyto stopy vznikají při ztrátě směrové stability kola, při tzv. bočním smyku, 
v důsledku současného vychýlení vozidla do strany a jeho pohybu vpřed. Nejčastějším 
důvodem vzniku stop smyku je nepřiměřeně rychlá jízda v zatáčce, prudké brzdění nebo 
prudký manévr volantem. Smyk mohou zapříčinit také špatně nahuštěné pneumatiky, 
popřípadě jejich sjetý dezén. Tyto stopy mívají tvar křivky. Rozeznáváme tři druhy 
smykových stop pneumatik: 
1. Smyková stopa kola bez brzdění a bez akcelerace 
 
Obr.  13 – Smyková stopa kola v oblouku, které se pouze odvaluje (bez akcelerace, bez brzdění) [2] 
2. Smyková stopa brzděného kola 
 
Obr.  14 – Smyková stopa brzděného kola v oblouku [2] 
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3. Smyková stopa při akceleraci 
 
Obr.  15 – Smyková stopa kola v oblouku při akceleraci [2] 
Každá z těchto tří výše zmíněných druhů smykových stop zanechává na vozovce jiný, 
charakteristický otěr pneumatiky. Charakteristická stopa smyku zanechaná na vozovce nám 
pak může pomoci objasnit, z jakého důvodu k nehodě došlo. Rozdíly jsou patrné na obrázcích 
(Obr. 13 – Obr. 15). 
 
Obr.  16 – Smykové stopy 
Stopy vozidla s ABS 
V posledních letech se u brzdných a blokovacích stop vyskytuje problém, kterým 
je zjišťování a zajišťování těchto stop u vozidel vybavených systémem ABS. Vozidla 
vybavena tímto systémem, kterých už je dnes většina, totiž často za běžných podmínek 
na vozovce žádné okem viditelné stopy nezanechávají. Tuto skutečnost je zapotřebí brát 
v potaz již v samotném počátku ohledání místa dopravní nehody, popřípadě zjistit, jestli tyto 
systémy byly během nehody funkční. Specifické stopy od vozidel s ABS jsou tvořené 
kombinací stop jízdy a stop brzdných, které se ve velmi krátkém časovém úseku střídají. 
Na tvrdém povrchu je stopa lépe viditelná z bočního pohledu, popřípadě při šikmém 
osvětlení, kdy se jeví jako střídání tmavých a lesklých plošek na vozovce.  
Dobře jsou stopy patrné také po fotografické expozici. Další možností pro odhalení 
brzdných stop vozidel s ABS je zkoumání stop v oblasti infračerveného záření pomocí 
termokamery, která zaznamená tepelnou stopu, vzniklou třením pneumatiky na vozovce. 
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Měření termokamerou je ovšem podmíněno bezprostředním zkoumáním stop, protože 
v poměrně krátkém časovém úseku dochází k chladnutí stop, a tím i k nemožnosti 
zaznamenání stopy termokamerou.  
 
Obr.  17 – Brzdné stopy vozidla s ABS 
Stopy dření, vlečení, rýhy 
Vznikají tlakem tvrdých a těžkých předmětů, nebo jejich částí na vozovku při pohybu 
vozidla. Jejich vznik je zpravidla zapříčiněn převrácením vozidla nebo nárazem na překážku, 
která je pak tlačena nebo vlečena z původní do konečné polohy. Popřípadě vznikají pohybem 
střepů, částí nebo předmětů, které jsou vlivem střetu od vozidla odtrženy. Tyto stopy nám 
definují místa, kde došlo nějakou částí vozidla ke styku s vozovkou, zeminou popřípadě 
jiným předmětem. V místě střetu obvykle nacházíme hluboké a výrazné rycí stopy. 
 
Obr.  18 – Rycí, dřecí a vlečné stopy na vozovce 
 
 
 
 
49 
Stopy kapalin 
Mezi stopy kapalin řadíme např. stopy provozních kapalin, mezi které se řadí olej, 
palivo, brzdová kapalina, chladicí kapalina atd. S pomocí těchto stop lze určit průběh drah 
jednotlivých vozidel po nárazu, popřípadě učit příčinu nehody (únik brzdové kapaliny). 
Přítomnost velkých kaluží kapaliny s velkou pravděpodobností označuje konečnou polohu 
vozidla, oproti tomu rozstřik kapaliny na počátku dráhy obvykle definuje místo střetu. Stopy 
kapalin označují směr a způsob pohybu vozidla po střetu.  
 
Obr.  19 – Stopy kapalin [24] 
Ostatní stopy – stopy osob, zvířat, biologické stopy 
Tyto stopy se nacházejí na místě dopravní nehody obzvláště v případech, kdy dojde 
ke střetu vozidla s chodcem, cyklistou nebo se zvěří. Do této skupiny stop také řadíme stopy 
biologického charakteru (krev, části tkání, vlasy atd.). Biologické stopy mohou velkou měrou 
přispět k určení místa střetu. Stopy krve jednoznačně ukazují místo dopadu osoby po střetu 
s vozidlem a její následný pohyb, dále také velmi dobře prokazují, jestli nedošlo ke změně 
polohy zraněných nebo usmrcených osob. Mezi další charakteristické stopy pak patří stopy 
obuvi a oblečení, chůze a stopy zvířat. 
 
Obr.  20 – Stopy krve [24] 
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5.1.2 Stopy na vozidlech 
Střetnutím vozidel při dopravní nehodě dochází v důsledku zákona zachování energie 
k její přeměně, které se projeví v podobě deformace jednotlivých částí vozidel. Rozsah 
deformací se odvíjí od střetové rychlosti vozidel – platí zde přímá úměra, čím vyšší rychlost, 
tím vyšší deformační projev na vozidle. Charakter a rozsah deformací nám umožňuje určovat 
přibližnou rychlost při střetu (katalogy EES). V mnoha případech lze také dle rozložení 
deformací a jejich směrů (umístění bodu rázu) určit způsob vzniku poškození a v důsledku 
těchto zjištěných skutečností také určit viníka nehody.  
 
Obr.  21 – Poškození vozidla vlivem dopravní nehody [24] 
5.1.3 Stopy poškození interiéru vozidel 
Jedná se o poškození, které vzniká zpravidla v důsledku deformací karoserie vozidla, 
která se dále projevuje pohybem, posunutím nebo poškozením jednotlivých částí interiéru 
vozidla např. palubní deska, volant, ovládací prvky vozidla atd. vlivem nárazu. Pokud 
při nehodě dojde ke zranění nebo k usmrcení osob, pak je interiér vozidla také zdrojem 
biologických stop (např. krev, vlasy, části kůže nebo oděvů), které jsou velmi důležité 
pro případné prokazování viny řidiče.  
Typickými stopami v interiéru jsou např. zaseknuté bezpečnostní pásy v důsledku 
jejich použití, aktivované airbagy, poškození nebo deformace sedadel vozidla, ulomené 
ovládací prvky vozidla atd. 
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Obr.  22 – Poškození interiéru vozidla [24] 
5.1.4 Stopy na pevných objektech 
Tyto stopy vznikají v důsledku kontaktu vozidla s pevnými objekty v bezprostřední 
blízkosti pozemních komunikací. Typickými příklady pevných objektů jsou např. svodidla, 
stromy, sloupy veřejného osvětlení, dopravní značení, příkopy podél komunikace, stavby 
podél komunikace atd. Vlivem kontaktu vozidla s těmito objekty na vozidle vznikají 
tzv. vstřícné stopy49, kterými rozumíme zejména otěry laků a nátěrů, popřípadě části 
samotného objektu, se kterým se vozidlo střetne. Tyto typické stopy mohou vést k dopadení 
pachatele v případě, že ujel z místa nehody.  
 
Obr.  23 – Poškození stromu a sloupu veřejného osvětlení [24] 
 
                                                 
49
 MUSIL, Jan, Zdeněk KONRÁD a Jaroslav SUCHÁNEK. Kriminalistika. 2., Praha: C. H. Beck, 2004, s. 494 
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5.1.5 Stopy na tělech zraněných nebo usmrcených osob50 
Hovoříme o stopách vzniklých v důsledku dopravní nehody, kdy dojde ke kontaktu 
lidského těla s částmi vozu. Tento kontakt může mít za následek zranění lehkého nebo 
závažnějšího charakteru. Zranění, která jsou zřejmá vizuálním kontaktem, označujeme jako 
zranění vnější. Často však také dochází k mnohem závažnějším, a to vnitřním zraněním, 
která mají téměř vždy charakter vážného nebo dokonce smrtelného zranění. Charakter 
a poloha zranění osob může dopomoci k rozkrytí nehodového děje a může určit, v jaké pozici 
se poškozený nacházel v době střetu (např. postavení chodce vůči vozidlu nebo směr jeho 
chůze při dopravní nehodě s chodcem), dále může určit, kdo vozidlo řídil (v případě více osob 
ve vozidle), zda byly osoby ve vozidle připoutány bezpečnostními pásy atd. 
Mezi další charakteristické stopy na tělech osob patří zejména otlaky způsobené 
užitím bezpečnostních pásu, zlomeniny končetin, oděrky a zranění způsobené aktivací 
airbagů. Neméně důležité jsou také stopy na oděvech poškozených osob. V případě úmrtí 
následkem dopravní nehody je provedeno ohledání mrtvoly. 
5.2  PAMĚŤOVÉ STOPY 
Paměťové stopy ať už osob přímo zúčastněných, ale také nezúčastněných (svědků) 
dopravní nehody mají velkou vypovídací hodnotu, zejména v otázce posouzení zavinění 
dopravní nehody. Tyto stopy popisují nejen děj dopravní nehody, ale také chování jejich 
účastníků v čase bezprostředně předcházejícím dopravní nehodě (např. styl jízdy, užití 
výstražných znamení, zvukové projevy vozidla, pravděpodobná rychlost vozidla atd.), 
popřípadě v čase po dopravní nehodě (útěk z místa dopravní nehody, neposkytnutí první 
pomoci atd.). S ohledem na velmi intenzivní prožitek, který vzniká ve velmi krátkém časovém 
okamžiku ve spojení s momentem překvapení, jsou zde jistá rizika omylů a nepřesností 
při popisování okolností vzniku a průběhu dopravní nehody (např. špatné posouzení 
vzdáleností, rychlosti vozidla, pohybu atd.) Aby byly tyto nepřesnosti co nejvíce eliminovány, 
je nutné provádět výslechy zúčastněných osob a svědků dopravních nehod včas. Pokud 
to situace umožňuje přímo na místě dopravní nehody, kdy jsou jejich vjemy v živé paměti, 
nejsou poznamenány časovým odstupem od události a případné nesrovnalosti je možné 
                                                 
50
 CHMELÍK JAN A KOLEKTIV. Dopravní nehody. Plzeň: Nakladatelství Aleš Čeněk, s.r.o., 2009. s. 221 
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objasnit přímo na místě. Paměťové stopy přispívají ke komplexnímu posouzení celé nehodové 
události a objasnění s ní souvisejících právně relevantních otázek.51 
                                                 
51 ČÍŘTKOVÁ, Ludmila a PORADA, Viktor. Paměťové stopy v kriminalistické teorii a forenzně psychologických 
aplikacích Soudní inženýrství. Roč. 2005, č. 03, 161 - 168. Dostupné z: http://www.sinz.cz/archiv/docs/si-2005-03-
161-168.pdf 
54 
6  ZHODNOCENÍ SOUČASNÉHO STAVU 
V současnosti Policie České republiky nedisponuje žádným metodickým pokynem 
(Závazný pokyn policejního prezidenta, dále jen ZPPP), který by komplexně řešil postup 
při ohledání místa dopravní nehody a jeho dokumentaci. Proto policisté využívají v zásadě 
čtyři závazné pokyny, které vzájemně kombinují a řídí se jimi při ohledání a dokumentaci 
místa dopravní nehody.  
Avšak je zapotřebí zmínit, že zdaleka ne všichni policisté tak činí, ať už se tak děje 
vědomě nebo v horším případě z nevědomosti. Z vlastní zkušenosti, kdy jsem byl na stáži 
u dopravní policie, mohu říci, že znalost čtyř níže uvedených závazných pokynu policejního 
prezidenta v kombinaci s lidským faktorem nejvýznamnější měrou ovlivňují samotný akt 
ohledání a jeho kvalitu, ale také následnou dokumentaci místa dopravní nehody.  
Mezi čtyři metodické pokyny, kterými se policisté řídí, patří: 
1) Závazný pokyn policejního prezidenta č. 160 ze dne 04. 12. 2009, 
kterým se upravuje postup na úseku bezpečnosti a plynulosti silničního provozu, 
2) Závazný pokyn policejního prezidenta č. 173 ze dne 01. 11. 2012, 
kterým se mění ZPPP č. 160/2009, kterým se upravuje postup na úseku 
bezpečnosti a plynulosti silničního provozu 
3) Pokyn ředitele ředitelství služby dopravní policie č. 4 ze dne 12. 01. 2010, 
kterým se upravuje činnost při šetření silničních dopravních nehod, 
4) Závazný pokyn policejního prezidenta č. 100 ze dne 07. 12. 2001 
ke kriminalistickotechnické činnosti Policie České republiky, ve znění 
pozdějších úprav: 
a. Závazný pokyn policejního prezidenta č. 84 ze dne 29. 06. 2004, 
kterým se mění některé akty ZPPP č. 100/2001 
b. Závazný pokyn policejního prezidenta č. 20 ze dne 20. 02. 2007, 
kterým se mění ZPPP č. 100/2001 ke kriminalistickotechnické činnosti 
Policie České republiky, ve znění závazného pokynu policejního 
prezidenta č. 84/2004 
První tři výše zmíněné pokyny (ZPPP č. 160/2009, ZPPP č. 173/2012, 
PŘŘSDP č. 4/2010) upravují zejména postup příslušníků Policie České republiky při plnění 
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úkolů vyplývajících z právních předpisů, při dohledu na bezpečnost a plynulost provozu 
na pozemních komunikacích, při kontrole dodržování podmínek provozování silniční dopravy 
a dodržování zákazu požívání alkoholických nápojů a jiných návykových látek, šetření 
dopravních nehod a činnosti úseku dopravního inženýrství. Tyto tři výše zmíněné pokyny 
v žádném případě nemohou sloužit jako metodický pokyn, kterým je možné se řídit 
při ohledání a dokumentaci místa dopravní nehody, protože se danou problematikou 
nezabývají dostatečně podrobně.  
Poslední zmíněný pokyn, tj. ZPPP č. 100/2001 ve znění pozdějších novelizací 
(ZPPP č. 84 a ZPPP č. 20), který je ovšem policisty využíván spíše sporadicky, upravuje 
kriminalistickotechnický a s tím spojený kriminalistickotaktický postup policejních orgánů při 
vyhledání, ohledání a zajištění místa činu, předmětů a stop se zvláštním zřetelem 
k možnostem zkoumání zejména v oboru kriminalistika. Tento pokyn se sice zabývá 
problematikou ohledání a dokumentací místa činu, ovšem neobsahuje komplexní a ucelenou 
metodiku, která by byla použitelná při ohledání místa dopravní nehody a šetření silničních 
dopravních nehod. Postupy na úseku silničních dopravních nehod jsou specifické pro systém 
ohledání, zajištění stop a jejich následnou dokumentaci.  
6.1 SOUČASNÉ ZVYKLOSTI 
Podoba současné dokumentace silničních dopravních nehod je podrobněji popsána 
v kapitole 3.5 této práce. Pro úplnost uvádím, že dokumentace se skládá z následujících částí: 
 topografická dokumentace (náčrtek, plánek), 
 protokol o nehodě v silničním provozu, 
 fotodokumentace dopravní nehody. 
6.1.1 Topografická dokumentace 
Vypracování náčrtku je jedním z nejdůležitějších úkonů, které policie provádí na místě 
dopravní nehody. Zpracování této části dokumentace je nutné přikládat patřičný význam, 
protože je to právě kvalitní náčrtek, který je základem pro vypracování následného plánku. 
Pokud tedy policie jakkoliv opomene zdokumentování nějaké stopy, provede chybná měření 
na místě nehody, vynechá další, byť z pohledu policistů zdánlivě nepodstatné skutečnosti, pak 
plánek nemůže být objektivní předlohou a vzorem pro následnou tvorbu plánku. Pokud se 
vyskytnou pochybení již při tvorbě náčrtku, nebo při následné tvorbě plánku, pak tyto chyby 
jednoznačně směřují ke vzniku pozdějších pochybností, zkreslení a případným soudním 
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řízením. Vždyť právě na základě kvalitně provedeného a zpracovaného ohledání dopravní 
nehody a její následné dokumentaci přímo závisí možnosti a kvalita zpracování znaleckých 
posudků.  
Mé zkušenosti ze stáže u policie potvrzují, že policisté mnohdy přistupují k některým 
nehodám laxně a ledabyle. Už při příjezdu na místo dopravní nehody mají jasno, jak k nehodě 
došlo, a to bez jakéhokoliv posouzení poškození vozidel nebo posouzení relevantnosti 
výpovědí účastníků nehody nebo svědků. Pokud je dopravní nehoda řešena s takovými 
„předsudky“, tj. že policista „naprosto přesně ví“, jak k nehodě došlo, aniž by akceptoval 
skutečnosti zjištěné na místě dopravní nehody, pak bývá taková nehoda velmi často nejen 
chybně šetřena, ale také chybně zdokumentována. Takováto pochybení již nelze po dokončení 
úkonu ohledání a zdokumentování místa dopravní nehody odstranit. Jakékoliv pozdější 
doplňování stop nebo poznatků je téměř nemožné a právoplatně je provázeno pochybnostmi 
o manipulaci s důkazy.  
Ruku v ruce s kvalitním zpracováním náčrtku místa dopravní nehody jde zaměření 
místa dopravní nehody. Chybně zaměřené míry (délka stop, šířka komunikace atd.) mají také 
obrovský vliv na další šetření dopravní nehody. Pokud jsou např. špatně změřeny délky 
brzdných stop, je pak značně ovlivněna objektivní analýza nehodového děje a určení 
předstřetového a postřetového pohybu vozidla, tedy jeho rychlosti a z ní plynoucí možnosti 
odvrácení střetu.  
Byl jsem svědkem řešení relativně banální nehody, kdy řidič vozidla vycouvával 
z parkoviště na hlavní komunikaci, přehlédl za ním procházejícího chodce, do kterého narazil 
ve velmi malé rychlosti. Tato dopravní nehoda se stala v těsné blízkosti tříramenné 
křižovatky. S údivem jsem pozoroval policistu, který zaměřoval místo dopravní nehody a její 
přilehlé okolí, tedy i výše zmíněnou křižovatku. Nejen, že při vyměřování vzdáleností 
s kolečkem nejezdil po rovných úsecích, ale po obloucích – měření po oblouku má 
za následek naměření delších vzdáleností, než je tomu ve skutečnosti. Dle mého soudu 
policista provedl naprosto nedostatečné zaměření této křižovatky. Jeho zaměření tříramenné 
křižovatky spočívalo v zaměření dvou rozměrů na každém rameni, a to v zaměření šířky 
komunikace každého ramene v místě vyústění křižovatky a v místě cca 10 m za křižovatkou. 
Na můj dotaz, jestli nebude zaměřovat tvar křižovatky podrobněji, např. pomocí 
trojúhelníkové metody, odpověděl, že toto měření je dostatečné, že to když tak v počítači 
nějak dodělá na základě ortofoto map. Se slovy, že na trojúhelníkovou metodu není čas, a že 
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je to velmi pracné a zdlouhavé si šel sednout do auta, kde asi půl hodiny čekal, než jeho 
kolega zpracuje protokol o nehodě v silničním provozu. 
Tento přístup je jasnou ukázkou, že není až takový problém v přemrštěné zátěži 
a požadavcích na policisty, jak si sami policisté ztěžují. Je to spíše o tom, že se policisté drží 
zavedených zvyklostí a nehodlají je měnit, tedy dělat cokoli víc, než je nutné, i když v tomto 
případě byl evidentně dostatečný prostor pro podrobnější zaměření křižovatky – to ale nebylo 
realizováno. Přitom kdybychom výše popsaný model nesprávného chování policisty 
transformovali na nějakou vážnější (složitější) dopravní nehodu, měl by jeho postup 
při zaměření místa dopravní nehody fatální důsledky. Jen těžko se dá uvěřit tomu, že by jeho 
postup, důslednost a preciznost při zaměření složitější dopravní nehody byl odlišný. Pokud 
policista není schopen kvalitně zaměřit dopravní nehody banálního charakteru, je nemožné, 
aby pak korektně postupoval při zaměření nehod vážnějších.  
Náčrtek se vyhotovuje vždy, tj. i u dopravních nehod, u kterých je jejich šetření 
ukončeno na místě v blokovém řízení na Protokol o nehodě v silničním provozu 
s projednáním nebo na Záznam o dopravní nehodě se zvěří. Pokud tedy při vytváření náčrtku 
místa dopravní nehody a jeho zaměření policie nepostupuje s maximální pečlivostí a úsilím, 
nemůže být na základě těchto dvou úkonů následně vytvořen kvalitní a objektivní plánek 
místa nehody. Proto jsou tyto dva prvotní úkony (zaměření místa dopravní nehody a vytvoření 
plánku) zcela zásadní a nenahraditelné pro další vývoj v šetření dopravní nehody. 
Plánek dopravní nehody je vytvořen až po návratu výjezdové služby policie 
na služebnu. Plánek obvykle zpracovává stejný policista, který vytvářel náčrtek místa 
dopravní nehody, není to však žádným pravidlem. Není výjimkou, že po návratu na služebnu 
policista předá náčrtek jinému kolegovy, který na základě jeho náčrtku vytvoří plánek místa 
dopravní nehody. V takovém případě je nesmírně důležitá přehlednost a objektivizace 
vypracovaného náčrtku. Není také výjimkou, že takovéto předávání si úkolů, tedy vytvoření 
plánku místa dopravní nehody, je často spojeno s velkou pravděpodobností vzniku chyb 
v plánku a jeho popisu. Chyby mohou být zapříčiněny ať už pouhou nečitelností některých 
rozměrů a vzdáleností, ale také např. celkovou nepřehledností náčrtku nebo jeho 
nepřehledným značením.  
Vyhotovení plánku se nerealizuje v případě, pokud některý z účastníků dopravní 
nehody z místa ujel a pokud se jedná o osobu neznámou. V takovém případě je součástí spisu 
pouze náčrtek. Pokud se do 30 dní, ve vyhlášeném pátrání vozidlo podaří nalézt, pak je teprve 
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následně vyhotoven plánek, v opačném případě je věc odložena a součástí spisu je z hlediska 
topografické dokumentace pouze náčrtek místa dopravní nehody. Jako podklady pro vytváření 
plánků místa dopravní nehody již dnes zcela běžně slouží tzv. ortofoto mapy. Díky existenci 
a možnosti srovnání s těmito mapovými podklady jsou dnes vytvářené plánky mnohem 
věrohodnější, nedochází k tak zásadním rozdílům mezi plánkem zpracovaným policií 
a skutečností. Ovšem s orotofoto mapami je taky spjata jejich stinná stránka, a to taková, 
že policisté mnohdy doslova spoléhají na existenci ortofoto map. Tato skutečnost ještě více 
podtrhuje konání policistů při zaměřování místa dopravní nehody – tedy „když na něco 
zapomenu, zaměřím si to skrz ortofoto mapy“. 
Z mé stáže u policie také vyplynulo jednoznačné zjištění, že největší slabinou 
ve zpracování spisové dokumentace k silniční dopravní nehodě je bezesporu vytváření 
samotného plánku. Moje zjištění také potvrdili naprosto všichni policisté, kteří hodnotí 
kreslení plánků, jakožto velmi zdlouhavou činnost, která je plná úskalí, a která má velké 
časové nároky. Kreslení plánku místa dopravní nehody je realizováno v prostředí programu 
PC CRASH. Slabina kreslení plánků je momentálně v samotném programu, který je z období 
devadesátých let, je tedy značně zastaralý a práci v tomto programu rozhodně nelze považovat 
za uživatelsky přívětivou a efektivní. Program neobsahuje např. všechny dopravní značky, 
platné v ČR, dalším nedostatkem je také neaktuální databáze automobilů.  
Pro úplnost a přehled o časové náročnosti uvádím, že např. zpracování plánku nehody 
se smrtelným zraněním při střetu osobního vozidla s chodcem na rovném úseku s poměrně 
velkým množstvím stop (22 pozic) trvá policistovi přibližně 5 až 7 hodin. 
Úkolem policie je tedy především zajistit dostatečně kvalitní podklady a dokumenty 
pro další šetření dopravní nehody, tj. ať už přestupkové, správní nebo soudní řízení, avšak 
pokud nejsou některé stopy zdokumentovány, vytváří se tím prostor pro pochybnosti, kontra 
posudky a dochází ke zkreslení nehodového děje. Důsledky ledabylého a nedůsledného 
vyhotovení náčrtku a následně plánku jsou tedy zcela zásadní pro další vývoj šetření dopravní 
nehody a s ním spjatými osudy lidi, kteří jsou v těchto nehodách zainteresováni jako její 
účastníci. 
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6.1.2 Protokol o nehodě v silničním provozu 
Na místě dopravní nehody zpracovává policie protokol o nehodě v silničním popisu, 
který popisuje všechny okolnosti spjaté se vznikem dopravní nehody, její účastníky a další 
podstatné okolnosti, důležité pro následné vyšetřování a objasnění dopravní nehody. 
Podrobněji je protokol o nehodě v silničním provozu popsán v kapitole 3.5.2.  
Zpracování protokolu o nehodě v silničním provozu se skládá zpravidla ze zjištěných 
poznatků policistů, plynoucích z ohledání místa dopravní nehody, ale také z výpovědi 
zúčastněných osob, popřípadě svědků. Všechny tyto výpovědi jsou zaznamenány a jako 
přílohy k protokolu o nehodě v silničním provozu jsou také zaevidovány.  
K vytváření a vyplnění protokolu o nehodě v silničním provozu slouží policistům 
program IBM Lotus Notes. Jedná se o program, kde je databáze všech šetřených nehod 
a jejich spisová dokumentace. Vkládání informací, které se dále vyplňují do protokolu, 
probíhá v zásadě dvěma možnými způsoby. Jedním z nich je popis, tj. policista popisuje 
svými vlastními slovy na základě výpovědí a zjištěných skutečností situaci na místě dopravní 
nehody, jak k nehodě došlo, popis stop atd. Druhým možným způsobem je tzv. dotazníkové 
zatrhávání políček. Tento způsob je možné použít pouze u vyplnění rozsahu a specifikace 
poškození vozidla nebo např. při výčtu učiněných opatřeních na místě nehody. 
Zkušenosti z praxe opět ukázaly, že ne všichni policisté využívají systém zatrhávání 
příslušných políček. V zásadě se policisté, nevyužívající tento způsob zadávání dat 
do počítače, dělí na dvě skupiny. První skupinou jsou policisté, kteří jsou velmi důslední 
a precizní, proto jim je milejší zadávat tato data ručně, protože si jsou jisti, že na nic 
nezapomenou a v protokolu budou opravdu uvedeny všechny zjištěné skutečnosti. Druhou 
skupinu tvoří policisté, kteří z mně neznámých důvodů, nemají ponětí o existenci této 
možnosti. Naštěstí jsem se během své stáže u police setkal pouze s jedním policistou, který o 
této možnosti nevěděl, ale i tak je to zjištění, které by mohlo vzbuzovat značné rozpaky a 
znepokojení. 
S ohledem na výše uvedené skutečnosti tedy není divu, že se v dokumentaci a ve 
zpracování těchto zásadních dokumentů pro další šetření dopravní nehody objevují propastné 
rozdíly v jejich kvalitě. Je to především lidský faktor a osobní přístup každého policisty, který 
hraje zásadní roli při vypracování spisového materiálu. Zjednodušeně lze říci, že pokud 
nebude policista sám chtít, tak v současných podmínkách prakticky neexistuje způsob, jak jej 
donutit aby svoji práci dělal svědomitěji, důsledněji a pečlivěji.  
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Současná podoba protokolu o nehodě v silničním provozu, který vzniká na základě 
ohledání místa dopravní nehody a ohledání vozidel, je nedostatečná. V protokolu chybí celá 
řada zásadních informací, jsou zde velké prerekvizity k chybovému jednání a ke vzniku 
dalších zkreslení a neúplností. I když praxe opět potvrdila, že v policejním sboru existují i 
velmi kvalitní a erudovaní policisté v oboru dopravních nehod, kteří konají v porovnání 
s jinými policisty doslova „nadstandardní“ ohledání místa dopravní nehody a vozidel. Pro 
dokreslení uvádím, že jsem se setkal s policisty, pro které je zcela běžnou praxí vykonat u 
vozidla např. zkoušku tlakování brzd, popřípadě zkoušku vůlí v řízení atd.  
Když jsem se zabýval možnostmi, jak by se dal tento protokol vylepšit a zdokonalit, 
zajímal jsem se o protokoly, které jsou běžně využívány v okolních zemích EU. Tyto 
protokoly jsou totiž mnohem podrobnější než protokol, který se užívá v České republice.  
Na základě těchto poznatků jsem vytvořil protokol o ohledání místa dopravní nehody 
a protokol o ohledání motorového vozidla. Při tvorbě těchto protokolů jsem se nechal 
inspirovat zkušenostmi a způsoby ohledání dopravních nehod, které jsou běžné v okolních 
zemích, připomínkami a výtkami samotných policistů, ale v neposlední řadě také požadavky 
soudních znalců, kteří při zpracování znaleckých posudků potřebují pracovat s co největším 
množstvím relevantních informací z místa nehody. Oba dva výše zmíněné protokoly jsou 
umístěny v přílohách této diplomové práce. (viz Příloha č. 1 a Příloha č. 2). Blíže je o těchto 
protokolech pojednáno v kapitole 7. 
Podstatou pro tvorbu nových protokolů byla maximální objektivizace podkladů 
pro další šetření dopravní nehody a minimalizace pravděpodobnosti vzniku pochybení 
a nedostatků v těchto dokumentech. 
6.1.3 Fotodokumentace dopravní nehody 
Fotografie z místa dopravní nehody, poškození vozidel a jiných objektů 
zainteresovaných do dopravní nehody je v praxi realizováno digitálním fotoaparátem. 
Nejskloňovanějším tématem souvisejícím fotodokumentací je bezesporu množství 
pořizovaných fotografií z místa dopravní nehody. V žádném pokynu nebo předpisu 
nenajdeme minimální počet fotografií, který má být zhotoven. Je to bezesporu také z důvodu 
obrovské různorodosti typů dopravních nehod, jejich rozsahu a vážnosti, počtu 
zainteresovaných subjektů nebo z hlediska případných následků. Poznatky, vyplývající z mé 
stáže jsou spíše kladného charakteru, protože se policisté „nebojí“ pořídit větší množství 
fotografií z místa dopravní nehody, což je beze sporu dobrý signál. Je určitě lepší variantou 
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pořídit na místě dopravní nehody více snímků a z nich mít potom možnost vybírat, než pořídit 
malé množství snímků a potom zjistit, že jsou některé fotografie např. rozmazané nebo 
že dokonce některé záběry nejsou vyfotografovány. 
Kvantita fotografií není zdaleka to jediné, co podtrhuje dobře fotograficky 
zafixovanou dopravní nehodu a její okolí. Ještě důležitějším faktorem je kvalita pořízených 
fotografií. I zde je dobrým signálem, že pokud jsou fotografie pořizovány za dobrých 
světelných podmínek a v dobré viditelnosti bývá vypovídající kvalita fotografií dostatečná. 
Horší je ovšem situace při fotografiích pořizovaných za snížené viditelnosti, v noci, sněžení 
atd., tady je stále co zlepšovat, i když na obhajobu policie je nutné říci, že např. 
pro dostatečné osvětlení místa dopravní nehody v noci nedisponuje patřičným vybavením. 
Pro pořízení kvalitní fotodokumentace je nutné dodržovat také obecné zásady pro 
pořizování fotodokumentace, které jsou popsány v kapitole 3.5.3. Zejména pak zásadu č. 1, 
která hovoří o kolmosti optické osy fotoaparátu k rovině stopy při fotografování. Díky 
dodržením těchto zásad tak vzniknou nejen kvalitní fotografie, ale bude zaručena možnost 
jejich opětovného přezkumu kdykoliv to bude potřeba. 
Obecně lze říci, že největší měrou se na pořízené dokumentaci (plánek, náčrtek, 
vyplnění protokolu o nehodě v silničním provozu, fotodokumentace) podepisuje lidský faktor. 
Vzdělanost v těchto disciplínách je u jednotlivých policistů značně rozlišná, toto také 
jednoznačně potvrdily mé osobní zkušenosti a poznatky, kterých jsem nabyl po čas stáže 
u policie. To, co jeden považuje za samozřejmost, o tom druhý ani neví, že existuje. Je to do 
určité míry zapříčiněno jednak absencí komplexní metodiky ohledání a dokumentace 
dopravních nehod, která by dle mého názoru spoustě policistům pomohla a mnohé 
by objasnila, ale je to také bezesporu částečně zanedbané následné vzdělávání policistů 
po dobu jejich výkonu služby, kdy by se měli zdokonalovat nebo seznámit s novými trendy 
a moderními možnostmi a postupy při dokumentování dopravních nehod.  
Podle mého názoru by bylo možné nedokonalosti a mezery ve vzdělání policistů velmi 
jednoduše a efektivně odstranit. Řešení by spočívalo v zavedení znalostních přezkoušení, 
kdy by byli vždy za nějaké období policisté přezkoušeni z předpisů a závazných pokynů, které 
jsou závazné pro jejich činnost na konkrétním úseku (dopravní policie, kriminální policie 
atd.). V současnosti je totiž policista proškolen a přezkoušen pouze při přijímacím aktu 
do služby. Pokud je vydán nějaký pokyn, který je pro policistu zavazující, je pouze na něm 
jestli si pokyn pročte a nastuduje anebo jestli se jen tváří, že pokyn četl a zná. Kontrola 
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v tomto směru neexistuje. Jedinou výjimkou, kdy je přistupováno k přezkoušení znalostí, 
je skutečnost, kdy nastane nějaká problémová situace (např. nestandardní chování), kterou 
se začne zabývat inspekce. Zavedení periodického přezkoušení by zcela určitě vedlo 
ke zvýšení kvalifikace a znalostí policistů a z ní nepřímo vyplývající zkvalitnění jejich 
činnosti.  
Obdobná praxe s přezkoušením dnes existuje, nicméně se vztahuje pouze na řidičská 
oprávnění – přezkoušení každý rok a na lékařské prohlídky, které jsou prováděny v periodě 
dvou let. Vzdělávání policistů by mělo být provázáno profesním životem policistů, stejně tak 
jak je tomu i u znalců. 
6.2 CHYBY A MOTIVACE 
Ohledání místa dopravní nehody v sobě skýtá možnosti dopuštění se nepřeberného 
množství chyb, ať už při špatných postupech ohledání samotného místa dopravní nehody nebo 
v chybně provedené následné dokumentaci. V této kapitole se budu zabývat jednak typickými 
chybami, které při aktu ohledání místa dopravní nehody mohou vznikat, ale také z nich 
plynoucí důsledky a vlivy na další šetření dopravní nehody, popřípadě určení jejího viníka. 
Zdroje chyb na místě dopravní nehody a při jejím ohledání: 52 
1) Místo činu: 
 Podceňování významu místa činu. 
 Živelnost v postupu na místě činu. 
 Nedostatečné zajištění místa činu. 
 Vytváření negativních okolností, tj. vytváření tzv. „falešných“ stop. 
 Chaotický a nekontrolovaný postup, nekontrolovaný pohyb osob 
na místě dopravní nehody. 
2) Vlastní ohledání místa činu: 
 Povrchnost, nesystémovost a nekonkrétnost ohledání. 
 Porušování zásad při dokumentaci a zajišťování stop, zejména 
nepopisování stop a jejich zajištění v příčinné souvislosti, 
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 Podceňování důležitosti stop vozidel, jejich dokumentace a určení 
počátku stopy (rozdílná délka stopy má zásadní vliv na výpočet 
rychlosti při analýze nehodového děje), 
 Omezení ohledání pouze na místo s největší koncentrací stop, 
neuskutečněno ohledání širšího okolí. 
6.3 PŘÍKLADY Z PRAXE 
Všechna pochybení, vzniklá při vyšetřování a ohledání dopravní nehody nebo v její 
dokumentaci mají zásadní vliv nejen na další šetření a objasnění dopravní nehody, ale také 
na případné přestupkové nebo soudní řízení. Proto je důležité policii pokud možno co nejvíce 
zapojit do celého mechanismu objasňování a šetření dopravních nehod.  
Vznik chyb, které jsou spjaty s ohledáním dopravní nehody a její následné 
dokumentace je obrovské množství. Pro názornost zde uvedu několik poznatků a příkladů 
z praxe. Zcela jistě se nejedná o všechny možnosti vzniku chyb a špatných postupů 
v souvislosti s šetřením dopravních nehod. 
6.3.1 Chybně zaměřené místo dopravní nehody 
Ukázka chybně provedeného zaměření místa dopravní nehody. Na obrázku níže 
(Obr. 24) je patrné porovnání v zaměření vozovky provedené policií (červená barva) 
se zaměřením pomocí totální stanice (modrá barva). Toto pochybení má vliv na určení 
rychlosti, kterou je možné danou zatáčku bezpečně projet, což je velmi podstatné zjištění 
pro další znalecké zkoumání nehodového děje. 
 
Obr.  24 – Srovnání zaměření vozovky [25] 
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6.3.2 Chybná volba VBM 
Volba VBM je zásadní pro přezkoumatelnost a možnost přeměření okolností na místě 
dopravní nehody. Jako VBM je nutné volit body, které jsou relativně neměnné, trvalé 
a identifikovatelné jako jsou např. sloupy veřejného osvětlení, mosty, kilometrovníky atd., 
nikoliv čáry dopravního značení, průsečíky nebo vyústění komunikací. 
 
Obr.  25 – Chybně zvolený VBM [25] 
6.3.3 Chybně zakreslené stopy 
Chybně zakreslené stopy do plánku dopravní nehody, ale také jejich chybná 
klasifikace (dřecí, smykové, brzdné atd.), má zcela zásadní vliv na výpočet předstřetového 
a postřetového pohybu vozidla. Chyby na níže uvedeném obrázku (Obr. 26) jsou tyto – 
chybné zakreslení stop a jejich tvaru (obě smykové stopy ústí k jednomu kolu), ale také jejich 
špatná klasifikace – v plánku je uvedeno, že se jedná o stopy dřecí, ale z fotografie je zřejmé, 
že se jedná o stopy smykové. Klasifikace stopy má zásadní vliv na hodnotu zpomalení vozidla 
a následně tedy na určení jeho rychlosti. 
 
Obr.  26 – Plánek místa nehody; fotografie smykových stop [25] 
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6.3.4 Nedostatečná dokumentace 
Poměrně častým nedostatkem je pořízení buďto nedostatečného množství fotografií 
z místa dopravní nehody a poškození jednotlivých vozidel nebo pořízení nekvalitních 
fotografie, které nejsou pořízeny dle obecných zásad, a proto mají de facto nulovou 
vypovídací hodnotu, neboť nejsou přezkoumatelné.  
Obrázek níže zachycuje řetězovou havárii čtyř vozidel, která byla uzavřena policií 
verdiktem „poslední to zavinil“, přičemž byly pořízeny pouze čtyři fotografie poškození 
vozidel, tj. jedna fotografie každého vozidla, a to ještě z rozdílných směrů. Takováto 
dokumentace je nedostatečná a znemožňuje jakékoliv další zkoumání této nehody. (Obr. 27) 
 
Obr.  27 – Řetězová nehoda čtyř vozidel a jejich dokumentace [25] 
Ukázka fotografické dokumentace vozidel, kdy nejsou fotografie pořízeny v ose 
kolmé k rovině fotografovaného vozidla nebo nejsou zachyceny s dostatečné blízkosti, 
aby jednoznačně zachytili poškození. (Obr. 28) 
 
Obr.  28 – Ukázka nekvalitní fotodokumentace [25] 
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Na následujícím obrázku (Obr. 29) je pak ukázka správné dokumentace, které 
je pořízenu v souladu s obecnými zásadami fotografování a poskytuje tedy objektivní pohled 
na vozidlo a především je kdykoliv přezkoumatelná.  
 
Obr.  29 – Ukázka správné fotodokumentace [autor] 
6.3.5 Místo střetu a dopadu 
Určení místa střetu, stejně tak jako místa dopadu, v případě dopravních nehod 
s chodci, je rozhodující faktor pro určení předstřetového a postřetového pohybu. Malé 
množství informací o těchto místech nebo dokonce absence informací o těchto důležitých 
místech pak vede buď k stanovení rychlosti v příliš velkém rozptylu, k nemožnosti stanovení 
rychlosti, ale také k nemožnosti stanovit možnosti odvrácení střetu. Pokud není zřejmé např. 
kde došlo ke střetu nebo kde je místo dopadu, je nevhodné za každou cenu provádět označení 
takového místa. Takto označené místo je pak doprovázeno dohady a spekulacemi. Lokace 
místa střetu a místa dopadu mají zásadní vliv na analýzu nehodového děje. 
6.4 MOTIVACE 
Je nesmírně důležité, aby policisté plnili své pracovní úkoly pokud možno co nejlépe, 
jak je to jen možné a minimalizovali tak pravděpodobnost vzniku chybných postupů. 
Nicméně pokud policisté nezmění způsob svého zapojení do objasňování a vyšetřování 
dopravních nehod, tak se budeme neustále potýkat s chybami a nedostatky ať už samotného 
ohledání místa dopravní nehody nebo jeho následné dokumentace.  
Současná praxe je totiž taková, že každý policista chce mít co nejdříve splněnou svou 
práci. Pokud je to možné a existuje byť sebemenší skutková podstata pro předání věci 
správnímu orgánu, tak je tak učiněno, čímž se policista jednak vyhýbá své vlastní 
odpovědnosti, ale také, pokud se tak postupuje paušálně, dochází k zahlcení správních orgánů.  
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Policisté by měli změnit svůj přístup k vyšetřování silničních dopravních nehod tak, 
aby pro ně věc šetření nekončila pouhým ohledáním místa dopravní nehody a vozidel. 
Je nutné, aby se nestranili vlastní zodpovědnosti a podle toho se tak také chovali. Tím mám 
na mysli zejména časté postupování šetření dopravních nehod správním orgánům 
i v případech, kdy vyšetřování dopravní nehody mohli zjevně dokončit policisté sami. Stejně 
tak je důležité, aby byly podklady pro šetření dopravních nehod vytvářeny v patřičné kvalitě 
a s patřičnými náležitostmi. V opačném případě, při přizvání znalce velmi často dochází 
k rozporování určitých důkazů znalcem. Tato skutečnost jednak nevrhá dobré světlo 
na kvalitu práce policie, ale především zde vznikají možnosti pro kontra posudky a další 
spekulace. 
Není možné, aby následkem chybně odvedené práce policie (tj. opomenutí stop, 
chybné zaměření, odmítnutí důkazu posudkem atd.) leželo důkazní břemeno v trestním řízení 
na bedrech účastníků tohoto řízení namísto na státu.  
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7  NÁVRHY A INOVACE 
7.1 INOVACE PROTOKOLŮ 
Důvodů, které mě vedly k inovaci, respektive k vytvoření nových protokolů je celá 
řada, ale obecně lze říci, že jejich společným jmenovatelem je získání co největšího množství 
informací z místa dopravní nehody, aby byla minimalizována pravděpodobnost vzniku 
zkreslení a dohadů. Nové protokoly (ohledání místa dopravní nehody, ohledání vozidla) 
obsahují velké množství inovací, které mohou velkou měrou přispět k věrohodnějšímu 
popsání příčin vzniku nehodového děje. Na rozdíl od protokolu, který je používán v současné 
době, kde je zaznamenání některých skutečností závislé pouze na dobré vůli policisty, jsou 
tyto protokoly navrženy tak, aby přiměly policisty jednoznačně vyplnit dané informace. 
Tohoto efektu je docíleno využitím tzv. dotazníkového zatrhávání příslušných políček, 
přičemž není možné některou zjištěnou skutečnost opomenout nebo ji nezaznamenat.   
7.1.1 Protokol ohledání místa dopravní nehody 
Tento protokol slouží pro zdokumentování skutečností, zjištěných na místě dopravní 
nehody. Jeho vyplněním je získán komplexní obraz o podmínkách na místě dopravní nehody 
a o okolnostech jejího vzniku. Protokol je rozdělen na několik oddílů. V každém oddílu 
je nutné vyplnit všechny informace, a to zatržením příslušného políčka. V některých 
případech je tato možnost doplněna o další specifikaci. 
 První oddíl definuje místo, kde k dopravní nehodě došlo (ulice, křižovatka), včetně 
názvů příslušných ulic a GPS souřadnice místa dopravní nehody. Následně jsou zde uvedeny 
informace o jednotlivých účastnících dopravní nehody a o svědcích dopravní nehody. 
Identifikace jednotlivých účastníků dopravní nehody, včetně identifikace jejich dopravních 
prostředků, spolujedoucích nebo jejich případných zraněních, je doplněna o informaci týkající 
se zdravotní způsobilosti řidiče – konkrétně nutnosti nošení dioptrických brýlí.  
Oddíl obsahující údaje o svědcích dopravní nehody je doplněn o skutečnost, 
zda svědek podal výpověď nebo nikoliv. Často se totiž v praxi stává, že se na svědky 
zapomíná nebo se dokonce propustí z místa dopravní nehody, aniž by byli identifikováni, 
čímž je pak znemožněno jejich jakékoliv další poskytnutí svědecké výpovědi. 
Další oddíl tohoto protokolu se zabývá průběhem a výsledky ohledání místa dopravní 
nehody. Jako první je zde nutné vyplnit zcela zásadní informaci pro další šetření nebo 
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znalecké zkoumání dopravní nehody, a to zda se po příjezdu policie vozidla nacházela 
v konečném postavení, v případě že ne, je nutné popsat a zdůvodnit, jakým způsobem byla 
vozidla přemístěna a z jakého důvodu. 
Další velmi zásadní skutečností je příslušné políčko pro jednoznačnou identifikaci 
výchozího bodu měření a pomocných bodů měření. Informace o těchto bodech jsou doplněny 
informacemi o směru ohledání místa dopravní nehody – to je zásadní pro další popisování 
nehodového děje, popisu jednotlivých stop atd. Současná praxe je taková, že se víceméně 
každá stopa popisuje v jiném definovaném směru. Tento postup vede k velké nepřehlednosti 
při zkoumání spisové dokumentace a je spojen také s možností, kdy popsaná stopa neobsahuje 
informaci o směru ohledání – ten zcela zásadní např. pro stopy střepů a kapalin na vozovce. 
 Další informace, které jsou do protokolu zaznamenány, jsou povětrností podmínky. 
Současná praxe je taková, že mnohdy vůbec nejsou zaznamenány ani teploty (policejní vozy 
nedisponují teploměrem), ale nerozlišuje se ani denní doba, světelné podmínky atd. Všechny 
tyto výše zmíněné parametry nový protokol obsahuje, ba dokonce obsahuje další možnosti 
navíc, jako jsou údaje týkající se možného oslnění sluncem a směrem jeho svitu (velmi 
zásadní informace, kdy mohlo mít oslnění řidiče příčinnou souvislost se vznikem dopravní 
nehody), přítomnost a specifikace umělého osvětlení, popřípadě viditelnost v mlze.  
 Mezi další zjišťované skutečnosti patří stav vozovky a jejího přilehlého okolí 
a specifikace jejího povrchu. Oproti současným zvyklostem je zde uvedeno velké množství 
parametrů vozovky. Údaje o vozovce a jejím povrchu mají velký význam pro hodnotu 
součinitele adheze, proto je tomuto oddílu věnována patřičná pozornost. Vyskytují se zde také 
informace o krajnici vozovky a o jejím přilehlém okolí. Definice jednotlivých parametrů 
vozovky a jejího okolí je rozdělena pro každou vozovku zvlášť, aby bylo možné zachytit 
všechny skutečnosti v případě rozdílnosti podmínek na jednotlivých komunikacích. 
V neposlední řadě protokol disponuje informacemi o provedení zkoušek na přítomnost 
alkoholu a na přítomnost návykových látek u jednotlivých řidičů. 
Poslední oddíl de facto jako jediný vychází z dnešního protokolu, popisuje vylíčení 
události, popis jednotlivých stop a dopravní situaci na místě dopravní nehody, v případě 
nehody s chodcem nebo cyklistou také popis oblečení. Tento oddíl není možné nahradit 
nějakým zatrháváním příslušných políček, je to dáno zejména obrovskou různorodostí 
dopravních nehod a jejich rozsahu.  
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Protokol v neposlední řadě obsahuje informace o počátku a ukončení ohledání místa 
dopravní nehody, o počtu pořízených fotografií během ohledání místa dopravní nehody, 
popřípadě informace o případných změnách klimatických a povětrnostních podmínek, které 
by měly vliv na změnu nebo zánik některých stop. Protokol o ohledání místa dopravní nehody 
je umístěn jako Příloha č. 1 této diplomové práce. 
7.1.2 Protokol ohledání vozidla 
Současná dokumentace nedisponuje žádným protokolem, který by dokumentoval 
ohledání vozidla. Ohledání je prováděno slovně do protokolu o nehodě v silničním provozu 
a jeho obsahová stránka a míra podrobnosti ohledání je závislá pouze na policistovi, který 
ohledání provádí. Často ovšem bývají opomíjeny zcela zásadní skutečnosti, které mohou mít 
následně velký vliv na analýzu nehodového děje. V tomto směru zavádí mnou navržený 
protokol jakýsi standard ohledání vozidla, který poskytuje komplexní informace o vozidle. 
 V úvodu tohoto protokolu jsou uvedeny informace o vozidle. Navíc oproti údajům, 
které se dnes zaznamenávají, jsou zde i informace o motorizaci vozidla a stupni jeho výbavy. 
Oba tyto parametry mají zásadní vliv na hmotnost vozidla, ta ovlivňuje určení předstřetového 
a postřetového pohybu vozidla – určení jeho rychlosti. 
 Dále jsou zde informace o zařazeném rychlostním stupni (dle dokumentace výrobce 
lze dohledat rozsah rychlostí, kterými se vozidlo je schopno pohybovat na určitý rychlostní 
stupeň, tato informace pak slouží jako stanovení intervalu rychlostí při dopravní nehodě). 
 Brzdyjsou další oddíl protokolu, kde je zhodnoceno, jestli nedošlo k poruše brzd, 
popřípadě zda byla provedena zkouška brzd. 
 Další neméně podstatnou skupinou, kterou je nutné podrobit patřičnému ohledání, jsou 
pneumatiky. V protokolu je nutné uvést nejen rozměry pneumatik, ale provést také optickou 
kontrolu nahuštění pneumatiky a posoudit výšku dezénu na základě platné legislativy.  
Obdobným způsobem je řešeno i ohledání a kontrola funkčnosti jednotlivých druhů 
osvětlení vozidla (obrysové, potkávací, směrové, brzdové). 
Mezi další skutečnosti, které lze v tomto protokolu vyplnit patří poškození čelního 
skla, přítomnost biologických stop, funkčnost parkovací brzdy, ale také velmi důležité 
informace, týkající se počtu pořízených fotografií vozidla, popřípadě zda bylo vozidlo 
zajištěno za účelem dalšího znaleckého zkoumání.  
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Vyjma všech doposud zmíněných parametrů, které se vyplňují převážně dotazníkovým 
způsobem, je nutné provést v posledním oddílu tohoto protokolu slovní zhodnocení poškození 
exteriéru a interiéru vozidla. Tento popis je nutné připojit vždy, aby byl poskytnut ucelený 
obraz o rozsahu a charakteru poškození vozidla.  
Při vyplňování obou výše zmíněných protokolů, je nutné při postupu ohledání 
a dokumentaci, zejména při pořizování fotodokumentace, hledat příčinné souvislosti. Např. 
pokud je možné, že řidič mohl být oslněn sluncem, je nutné navíc také zaznamenat nastavení 
výšky posedu řidiče vůči sluneční cloně, popřípadě zrcátek tak, aby skutečnost, že mohl být 
oslněn, byla buďto potvrzena nebo vyvrácena. Obdobně je nutné postupovat při nehodách, ke 
kterým došlo při předjíždění nebo při odbočování, tj. ohledat a zaznamenat patřičným 
způsobem výhledové poměry skrz zpětná zrcátka.   
7.2 POSTUP PŘI OHLEDÁNÍ MÍSTA DOPRAVNÍ NEHODY 
V následující části se budu snažit popsat postup při ohledání místa dopravní nehody 
a zúčastněných vozidel tak, aby se s ohledem na inovované protokoly neopomněla žádná 
skutečnost. Rozhodně není možné vytvořit universální metodiku. Je to zapříčiněno velkou 
různorodostí typů dopravních nehod, jejich rozsahů a závažnosti. S trochou nadsázky lze říci, 
že každá dopravní nehoda je originál, a proto je zapotřebí operativně přizpůsobit metodiku 
jejího ohledání dle aktuální situace na místě.  
Při popisu postupu se nebudu zabývat prvotními a neodkladnými úkony, které je nutné 
na místě DN provést, to nepřísluší tomuto sdělení. Zároveň budu vycházet z lehce 
idealizovaných podmínek – vozidla se nacházejí v konečném postavení, na ohledání místa 
dopravní nehody a vozidel je dostatek času. V případě ohledání místa dopravní nehody bych 
postupoval následujícím způsobem: 
1) Průzkum místa DN – vymezení ohledávaného prostoru, stanovení výchozího 
místa ohledání, VBM, PBM a směru ohledání, lokalizace nehody včetně GPS. 
2) Zaznačení polohy vozidel – zakreslení polohy kol s vyznačením jejich os 
na vozovku, zaměření konečných poloh vzhledem k VBM nebo PBM. 
3) Střepy, kapaliny, stopy vozidel – zaznačení, zaměření a fotodokumentace 
oblastí, ve kterých se vyskytují střepiny a kapaliny, zaměření a dokumentace 
všech mechanoskopických stop vozidel. 
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4) Zjištění klimatických a světelných podmínek – určení teploty, denní doby, 
přítomnost veřejného osvětlení, možnost oslnění, v případě snížené viditelnosti 
provést zkoušku viditelnosti. 
5) Charakteristika vozovky – rozměry vozovky a krajnice, počet jízdních pruhů, 
přehlednost úseku, sklon vozovky, povrch vozovky a jeho případné znečištění 
a nerovnosti, zaměření a charakteristika přilehlého okolí vozovky, v zimním 
období přítomnost námrazy, sněhu nebo ledu na vozovce, popřípadě 
přítomnost posypu. 
6) Dopravní značení, jeho rozmístění – svislé a vodorovné značení na místě 
DN, světelná signalizace, včetně zjištění na jaký signál účastníci jeli, zjištění 
maximální povolené rychlosti v místě DN, hustota provozu. 
7) Účastníci DN – identifikace řidičů, spolujedoucích a svědků DN, zajištění 
výpovědí, zkouška na přítomnost návykové látky (alkohol, drogy). 
8) Vozidla – identifikace vozidel (RZ, VIN, motorizace, barva, vlastník, stav km, 
STK, emise, platnost pojištění, tachografický záznam). 
9) Technický stav – zjištění zařazené rychlostního stupně, funkčnost parkovací 
brzdy, funkčnost řízení, funkčnost brzdového systému, zhodnocení stavu 
pneumatik a jejich poškození, zhodnocení funkčnosti osvětlení vozidla a jeho 
poškození, posouzení poškození čelního skla, včetně dokumentace, případné 
zajištění vozidla pro další znalecké zkoumání. 
10) Exteriér vozidla – zjištění rozsahu poškození vozidla, při DN s chodcem nebo 
cyklistou průzkum podvozku na přítomnost biologických stop. 
11) Interiér vozidla – zjištění rozsahu poškození interiéru vozidla, použití 
bezpečnostních pásů, poloha ovládacích prvků, přítomnost biologických stop, 
nastavení zpětných zrcátek (v případě možnosti oslnění), výhledové poměry 
řidiče, nastavení sedadla a hlavové opěrky, včetně dokumentace. 
12) Jiné – zjištění dalších skutečností, abnormalit nebo markantů. 
V případě, že hrozí znehodnocení nebo dokonce úplné zničení některých stop na místě 
dopravní nehody vlivem změny klimatických podmínek, zásahem hasičů nebo projíždějícími 
vozidly, je nutné bezprostředně a neprodleně tyto stopy zdokumentovat. 
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ZÁVĚR 
Cílem této práce byla tvorba komplexního postupu ohledání místa dopravní nehody 
policií pro účely maximální objektivizace podkladů, potřebných pro znalecké zkoumání a pro 
reprodukovatelnost výsledků. Součástí zadání byla také tvorba nového tiskopisu protokolu 
o nehodě v silničním provozu, respektive protokolu o ohledání místa dopravní nehody 
a protokolu ohledání motorového vozidla.  
Všechny cíle, kladené v zadání této diplomové práce, byly splněny v požadovaném 
rozsahu. Hlavní přínos této práce shledávám ve vytvořeném inovativním protokolu ohledání 
místa dopravní nehody a protokolu ohledání motorového vozidla. Tyto protokoly jsou 
navrženy tak, aby bylo nutné vyplnění všech údajů, které by technický znalec popřípadě 
rozhodovací orgán mohl potřebovat. 
V průběhu zpracování této diplomové práce jsem si podstatně rozšířil znalosti týkající 
se postupu policistů při vyšetřování a ohledání silničních dopravních nehod. Velkou měrou 
na zjištěných poznáních a skutečnostech měla bezpochyby má stáž u dopravní policie. Těchto 
poznatků a prakticky získaných zkušeností jsem využil při zpracovávání této diplomové 
práce. 
Věřím, že zejména inovované formuláře, ale také komplexní pojetí postupu ohledání 
místa dopravní nehody, kterým se v této práci zabývám, přispěje ke zvýšení kvality podkladů 
pro další šetření dopravních nehod a minimalizuje pravděpodobnost vzniku pochybení 
a nedostatků. 
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